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En els últims anys, les ciutats s’han adonat que els problemes reals que suposa la contaminació 
han promogut iniciatives per solucionar-lo. Aquest projecte pretén mostrar la realitat del 
sector del taxi a la ciutat de Barcelona i la seva predisposició a un canvi sostenible de la flota.  
Per poder entendre millor les particularitats del cotxe elèctric, es comença descrivint unes 
generalitats per, finalment, centrar-se en la realitat actual de la ciutat de Barcelona. En la 
mateixa mesura, en aquest projecte es realitza un repàs del funcionament del negoci del taxi a 
la ciutat, així com s’expliquen els primers passos donats en mobilitat elèctrica. També es 
mostren diferents casos internacionals de mètodes d’implementació de flotes de taxis 
elèctrics. 
Per endinsar-se en la viabilitat econòmica del taxi elèctric, en primar lloc s’estudia l’impacte 
econòmic que suposaria per un taxista adquirir un vehicle 100% elèctric. Aprofitant la 
metodologia i algunes dades de l’anàlisi de costos realitzat per l’Observatori del Taxi (CENIT), 
s’han trobat els resultats particulars pel taxi elèctric.  
En segon lloc es realitza l’anàlisi cost-benefici des d’una perspectiva econòmica i social. 
Aquesta anàlisi s’elabora a partir de les dades de funcionament descrits en l’estudi de 
l’Observatori del Taxi (CENIT) i de la Guia d’avaluació de projectes de transport (Col·legi de 
Camins de Catalunya). A través d’una anàlisi socioeconòmic de varis escenaris de renovació de 
la flota, dos escenaris realistes i dos teòrics, s’observa la rendibilitat del model. Aquests 
models es comparen mitjançant els conceptes econòmics del Valor Actual Net (VAN) i la Tasa 
Interna de Retorn (TIR). A més a més, es realitza una anàlisi de sensibilitat per a veure com 
afecten els canvis de preu de les variables als diferents escenaris (costos de combustible i preu 
del vehicle).  
Malgrat el benefici social d’una flota de taxis més sostenible, es discuteix sobre a qui li toca 
portar el pes de la inversió (administració o taxista) i si és viable un sistema de subvencions per 
accelerar el procés.  
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In the past few years, cities have realized about the problem of pollution and they had 
promoted initiatives in order to fix it. This project aims to show the reality about the taxi fleet 
in Barcelona city and its predisposition to a sustainable change.  
In order to understand the electric car particularities, this document starts describing an 
overview of the electric car properties and then it focused on the current reality of Barcelona 
city. On the same way, this project performs a review about taxi’s business operation in the 
city, as well as explains the first steps that had been done on electric and sustainable mobility. 
Moreover, this document shows different international cases about some implementation 
methods of electric taxi fleets.  
First, to venture into the economic viability of the electric taxi, this document studies the 
economic impact for a taxi driver of the acquisition of a 100% electric vehicle. Taking 
advantage about the methodology and some data of the costs-benefit analysis made by the 
Taxi Observatory (CENIT), this paper shows the particular results about electric taxi.  
Secondly, this work tries to calculate the cost-benefit analysis in an economic and social 
perspective. This analysis is elaborated using some data found in the Taxi Observatory study 
(CENIT). Through a socioeconomic analysis of various models of fleet renovation (two of them 
realistic and two of them hypothetic), is observed the model profitability. These models are 
compared through two economic concepts: Net Present Value (NVP) and Internal Rate of 
Return (IRR). Moreover, in this study is performed a sensitivity analysis in order to observe 
how the price changes affect the models (fuel costs and vehicle price).  
Despite the social benefit of a more sustainable taxi fleet, it discusses about who gets to carry 
the weight of the investment (administration or the taxi drivers) and if a system of grants can 
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En los últimos años, las ciudades se han dado cuenta de los problemas reales que supone la 
contaminación y han promovido iniciativas para solucionarlo. Este proyecto pretende mostrar 
la realidad del sector del taxi en la ciudad de Barcelona y su predisposición a un cambio 
sostenible de la flota.  
Para poder entender mejor las particularidades del coche eléctrico, se empieza describiendo 
unas generalidades para, finalmente, centrarse en la realidad actual de la ciudad de Barcelona. 
En la misma medida, en este proyecto se realiza un repaso del funcionamiento del negocio del 
taxi en la ciudad, así como se explican los primeros pasos dados en movilidad eléctrica. 
También se muestran diferentes casos internacionales de métodos de implementación de 
flotas de taxis eléctricos. 
Para adentrarse en la viabilidad económica del taxi eléctrico, en primer lugar se estudia el 
impacto económico que sería para un taxista adquirir un vehículo 100% eléctrico. 
Aprovechando la metodología y algunos datos del análisis de costes realizado por el 
Observatorio del Taxi (CENIT), se han encontrado los resultados particulares para el taxi 
eléctrico.  
En segundo lugar se realiza el análisis coste-beneficio desde una perspectiva económica y 
social. Este análisis se elabora a partir de los datos de funcionamiento descritos en el estudio 
del Observatorio del Taxi (CENIT) y de la Guía de evaluación de proyectos de transporte 
(Colegio de Caminos de Catalunya). A través de un análisis socioeconómico de varios 
escenarios de renovación de la flota, dos escenarios realistas y dos teóricos, se observa la 
rentabilidad del modelo. Estos modelos se comparan mediante los conceptos económicos del 
Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR) .  A más a más, se realiza un análisis 
de sensibilidad para ver cómo afectan los cambios de precio de las variables a los diferentes 
escenarios (costes de combustible y precio del vehículo). 
A pesar del beneficio social de una flota de taxis más sostenible, se discute sobre a quién le 
toca llevar el peso de la inversión (administración o taxista) y si es viable un sistema de 
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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 
1.1. Introducción 
Como bien sabemos, la ciudad de Barcelona, entre otras muchas de sus características, destaca 
por el concepto Smart City (“ciudad inteligente”).  Una ciudad que trabaja para dar respuesta a 
las necesidades de sus ciudadanos mediante la mejora tecnológica. En el ámbito de la 
movilidad no iba a ser menos. El vehículo eléctrico es el presente de la movilidad como 
concepto sostenible. Ya hemos visto la implantación de vehículos de servicio público 100% 
eléctricos. Y, en el ámbito del transporte de personas, la apuesta por los autobuses híbridos 
que ya son una realidad en la ciudad Condal. 
El turismo eléctrico no ha tenido el desarrollo esperado por la administración debido a sus 
limitaciones tecnológicas (poca autonomía y falta de puntos de recarga) y la poca pedagogía 
que ha tenido el sector hasta hace pocos años (subvenciones, trato preferente…). A esto se le 
suma la falta de una infraestructura de recarga que lo sustente. En este último punto es en el 
cual la administración ha de trabajar. Una posibilidad para dar el primer paso es aplicar el 
modelo de flota eléctrica al sector del taxi. 
 
1.2. Objetivos 
El presente trabajo intenta recoger, desde un punto de vista de viabilidad socioeconómica, la 
implementación de una red de taxis eléctricos en la ciudad de Barcelona. Para ello se usarán 
los conceptos básicos de rentabilidad de inversiones que se definen en la “Guía para la 
evaluación de proyectos de transporte” del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y 
Puertos de Catalunya. 
Con los resultados que se esperan, se pretende demostrar si es rentable o no la introducción 
del coche eléctrico en el sector, así como la infraestructura de recarga necesaria, utilizando los 
datos actuales de funcionamiento. Estos datos se han extraído del estudio Observatorio del 
taxi 2014 (CENIT). A través de unas hipótesis de comportamiento de renovación de la flota y de 
evolución de los precios se buscará dar respuesta a la viabilidad de la inversión utilizando los 
conceptos de VAN (Valor Actual Neto) y TIR (Tasa Interna de Retorno). 
A más a más, este estudio pretende mostrar la historia del taxi en la ciudad de Barcelona para 
poder explicar la complejidad del sector. De esta manera se quiere dar respuesta a la lenta 
implantación del taxi eléctrico (actualmente la flota sólo tiene 17 modelos 100% eléctricos) y 
argumentar los motivos así como exponer soluciones.  
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1.3. Precedentes 
La ciudad de Barcelona ha apostado por mejorar en su movilidad urbana de manera sostenible. 
La implementación de flotas urbanas en servicios como la limpieza o el transporte es una 
realidad en la ciudad desde hace tiempo. 
En noviembre de 2009 el servicio de limpieza urbano, BCNeta, introdujo entre sus filas varios 
vehículos eléctricos de medianas dimensiones para realizar su trabajo. Con un total de 150 
modelos Piaggio Porter, el servicio de recogida de residuos de la ciudad apostó por el vehículo 
100% eléctrico. Estos vehículos cuentan con una autonomía de 100 kilómetros y un motor de 
96 CV que se recarga en 8 horas (2h si se usa el método de recarga rápida). 
 
Figura 1. Furgoneta Piaggio Porter BCNeta (AEDIVE) 
 
Tipo Vehículos eléctricos 
Servicio de limpieza 163 
Servicio de mantenimiento 28 
Parques y jardines 35 
Figura 2. Vehículos eléctricos en la flota municipal de Barcelona en 2013 (Institut Cerdà) 
 
En el transporte público también se ha hecho hincapié. En enero de 2013 vemos el primer bus 
híbrido circulando por la línea 37 de los autobuses de TMB (Transports Metropolitans de 
Barcelona). Unos vehículos que son capaces de reducir el consumo de combustible en un 30% 
y además reducir las emisiones de CO2. Aunque la renovación de la flota se ha ido haciendo 
desde entonces con vehículos más sostenibles (gas natural, híbridos, implementación de filtros 
para reducir emisiones…), es en junio de 2014 cuando vemos aparecer el primer autobús 
eléctrico de la ciudad, siendo este un modelo BYD-K9 que circularía por la línea 45 de la ciudad 
de TMB. 
Esta motivación entra dentro del proyecto europeo ZeEUS (Zero Emission Urban bus Systems) 
el cual pretende emprender pruebas piloto en las principales ciudades europeas para que 
apuesten por el vehículo eléctrico en sus flotas de autobuses urbanos. El proyecto de 42 meses 
de duración contempla también financiación por parte de la Unión Europea con el que adquirir 
los vehículos e instalar las estaciones de recarga en las cocheras. Ciudades como Londres, 
Glasgow y Estocolmo están dentro del marco del proyecto.  
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Figura 3. Figura ‎1.1 – Autobús eléctrico (TMB) 
A la hora de abordar el taxi eléctrico, desarrollado más ampliamente en apartados posteriores, 
veremos las problemáticas que conlleva el implementar este sistema a pesar de las ayudas 
públicas y los sistemas de financiación de los vehículos. Hay que puntualizar que el servicio de 
taxi se diferencia de otro transporte público por el carácter autónomo de los conductores. Una 
flota de limpieza o autobuses dispone de un horario y rutas planificadas que pueden adaptarse 
a las limitaciones actuales del vehículo eléctrico. La poca autonomía se suple con rutas 
optimizadas para la duración de sus baterías y la problemática de los puntos de recarga es 
fácilmente solucionable instalando puntos de recarga centralizados en las cocheras. 
En el sector del taxi se verá que estas soluciones no son tan triviales. 
 
  
‎1 - Introducción y objetivos   4 
 
1.4. Marco normativo 
Un modelo de transporte sostenible es un interés común que ha hecho trabajar a las 
administraciones a nivel legislativo. Cada vez más, se promueven leyes y normativas que 
implementan y regulan los sistemas de transporte sostenibles.  
Un ejemplo muy claro es la aprobación de la Instrucción Técnica Complementaria (ITC) BT-52 
en diciembre de 2014 que prevé la implementación, en los aparcamientos de nueva 
construcción, de un punto de recarga para vehículo eléctrico por cada 40 plazas de parking.  
En este apartado se pretende hacer un repaso de la principal legislación en materia de 
movilidad y medio ambiente. 
Estrategia temática sobre la contaminación atmosférica (2005): En este documento se relata 
el objetivo de la Unión Europea en relación a la mejora en la calidad del aire. Se pone como 
horizonte el año 2020. En el ámbito del transporte, remarca que los vehículos antiguos 
generan unos niveles de contaminación muy altos y que se ha de asegurar, por parte de las 
administraciones de los Estados miembros, la creación de programas de renovación. 
Libro Verde sobre la movilidad urbana (2007): Pone especial énfasis en la circulación fluida, 
ecológica, inteligente y sostenible. Dentro de sus propuestas para conseguir ciudades más 
ecológicas está la de la contratación de flotas de taxis más limpias. 
Directiva 2008/50/CE relativa a la calidad del aire (2008): Este documento pretende dar una 
pauta normativa y de actuación de los Estados miembros referente a la calidad del aire. 
Sobretodo hace énfasis en el control de la calidad atmosférica. 
El Libro Blanco del Transporte de la UE (2011): La Comisión Europea define en este Libro 
Blanco las líneas estratégicas generales en materia de transporte para que resulte competitivo 
y sostenible. Hace énfasis (punto 32) en que las grandes flotas de vehículos urbanos 
(autobuses, taxis, camiones de reparto) son los más prioritarios a la hora de verse afectados 
por un cambio a vehículos sostenibles. 
Según la Directiva europea 2014/94/UE, los estados miembros de la Unión Europea han de 
velar por la creación de un número adecuado de puntos de carga de vehículos eléctricos. El 
Real Decreto 1053/2014 de diciembre de 2014 (Instrucción técnica complementaria BT-52) 
habla sobre “Instalaciones con fines especiales” entre las que se encuentran las estaciones de 
recarga. Esta norme promueve la implementación de un punto de recarga, como mínimo, por 
cada 40 plazas en aparcamientos de nueva construcción. 
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1.5. Documentos de referencia de este estudio 
A continuación se detallan los documentos de referencia, en concepto de movilidad, que 
contemplan la introducción de vehículos sostenibles en la flota de taxis de la ciudad de 
Barcelona. 
1.5.1. Plan de movilidad urbana de BARCELONA 2013-2018 
Los Planes de Movilidad Urbana son el documento básico para configurar las estrategias 
básicas de movilidad sostenible de los municipios de Catalunya. Conforme lo que dice la ley 
9/2003 de la Movilidad, sus contenidos se han de adecuar a los criterios i ordenaciones 
establecidos por el Plan Director de Movilidad en su ámbito. 
En mayo de 2014 se aprueba el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona que contempla el 
periodo comprendido entre 2013 y 2018. Según el PMU el servicio de taxi constituye un modo 
de transporte público individual sometido a régimen de autorización administrativa. El 
organismo responsable es el Instituto Metropolitano del Taxi de Barcelona (IMT), que depende 
de la AMB. 
En lo que respecta a la descripción del servicio de taxis en la ciudad, el PMU se basa en los 
desplazamientos realizados en 2011. En ese año se realizaron 650 millones de kilómetros en 
taxi a una velocidad media de 19,8 km/h durante el día y 23,6 km/h por la noche. 
Número de vehículos y conductores de taxi. 
Año 2007 2008 2009 2010 2011 
Taxis 10.375 10.483 10.480 10.480 10.480 
Conductores 11.970 12.353 12.852 13.167 13.249 
Conductores por Taxi 1,15 1,18 1,23 1,26 1,26 
Figura 4. Número de vehículos y conductores de taxi. (Instituto Metropolitano del Taxi y Dirección de Servicios de Movilidad) 
Aunque se observa un congelamiento del número de taxis de la ciudad, el número de 
conductores no ha parado de crecer. 
Las propuestas del PMU respecto al transporte mediante taxi se vertebran en tres ramas: 
1. Disminuir los kilómetros en vacío de circulación de taxis. 
2. Fomentar el uso de vehículos sostenibles y accesibles. 
3. Utilizar las nuevas tecnologías en la gestión de paradas dentro de la ciudad. 
Ya dentro del Plan de Movilidad Urbano de Barcelona se contempla la utilización de vehículos 
eléctricos en la red de taxis de la ciudad1. 
 
  
                                                          
1
 La Autoridad de Transporte Metropolitano (ATM) también contempla la renovación de los vehículos de 
taxi, aunque en el Plan director de Movilidad de Barcelona (2013-2018) no especifica que tengan que ser 
eléctricos. 
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1.5.2. Estrategia de impulso del vehículo eléctrico en 
Catalunya (IVECAT) 
Este documento recoge de manera amplia los pasos a seguir para la implementación del 
vehículo eléctrico como medio de transporte. El recorrido planteado pretende trazar un 
camino hacia la normalización de este medio de transporte. 
El estudio empieza describiendo el sector del vehículo eléctrico, centrándose sobre todo en el 
coche particular. Se destacan sobre todo las ventajas del vehículo eléctrico frente al de 
gasolina, sobretodo en términos de eficiencia final en términos de consumo. 
 
Figura 5. Comparativa del rendimiento de los vehículos eléctricos (NESEA, 2009) 
A continuación, el estudio empieza a definir las estrategias de impulso del vehículo eléctrico en 
Catalunya. La cual se articula bajo estos puntos principales. 
1. Generar demanda real para la adquisición de vehículos eléctricos mediante 
actuaciones de promoción, divulgación e información. 
2. Fomentar la industrialización y el I+D+i asociado al vehículo eléctrico. 
3. Desarrollar la infraestructura de recarga, tanto pública como privada. 
4. Desarrollar medidas de planificación y gestión de la movilidad sostenible por carretera. 
Centrándose en el sector del taxi, el estudio hace alusión a las subvenciones a las que han 
podido optar muchos taxistas para hacerse con un vehículo híbrido. 
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2. EL COCHE ELÉCTRICO 
Aunque no es el motivo principal de este trabajo, es conveniente introducir al lector en el 
contexto actual de vehículo eléctrico (beneficios, historia, propiedades y métodos de recarga). 
De esta manera se podrá seguir con más facilidad las variables que analizaremos. 
Además, en los puntos finales de este apartado, se describe la realidad actual de vehículo 
eléctrico en la ciudad de Barcelona. 
2.1. Beneficios del coche eléctrico 
Los vehículos que utilizamos para el transporte (tanto de personas como de mercaderías) 
tienen sistemas de propulsión muy diversos. El más popular y extendido es el motor de 
combustión. Más recientemente se han extendido los vehículos híbridos, los cuales combinan 
un motor de combustión y uno eléctrico. En los últimos años empezamos a ver vehículos 
comerciales competitivos 100% eléctricos. 
Tipo de vehículo Descripción Ejemplo 
De combustión interna 
Utilizan combustible (gasolina, diésel, 
gas natural, biocombustible). 
Ford Crown Victoria 
Híbridos 
Tienen un motor de combustión interna 
y otro eléctrico. 
No soportan la carga externa 
El motor de combustión es más 
potente. 
Tienen un menor uso de combustible. 
Toyota Prius 
Ford C-Max Hybrid 
Toyota Camry Hybrid 
Híbridos Plug-in 
Tienen un motor de combustión interna 
y otro eléctrico. 
Soporta carga externa 
El motor de combustión es más 
potente. 
Tienen una batería más pequeña que el 
vehículo eléctrico. 
Ford C-Max Energi 
Plug-in Toyota Prius 
Mitsubishi Outlander 
Eléctrico (puro) 
Tienen un motor eléctrico 




Eléctrico de autonomía extendida 
Se añade un motor de combustión que 
alimenta las baterías eléctricas en caso 
de que éstas se agoten 
El motor de combustión es menos 
potente que el eléctrico 
Chevrolet Volt 
Figura 6.  Tipología de motor – (Electric Taxi task reforce report 2013) 
En una primera instancia el coche eléctrico ofrece diversas ventajas sobre los demás medios de 
propulsión. Los más notorios son el reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y la 
reducción de la dependencia de los combustibles derivados del petróleo. 
Los gases de efecto invernadero son aquellos gases artificiales que afectan a nuestra 
atmosfera modificando las concentraciones habituales. Esto puede producir cambios en la 
efectividad de las propiedades de la atmosfera terrestre. Por otro lado reducir la dependencia 
de los combustibles fósiles ha de ser una tendencia cada vez más habitual. El vehículo eléctrico 
no consume directamente ningún derivado del petróleo. 
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Otra de las ventajas, menos visible, es la mejora en la gestión de la curva de potencia eléctrica 
demandada. El consumo viene marcado por el horario de las personas, y durante los periodos 
de más actividad (industrial, ocio,…) el consumo es muy elevado. Por otro lado, las horas valle 
(de menor demanda de energía) se suelen situar en la madrugada. La gestión de la carga de los 
vehículos eléctricos puede ayudar a que esta gráfica sea más plana y con esto tener una mejor 
eficiencia en el transporte de energía eléctrica a los centros urbanos. 
 
Figura 7. Horario de consumo eléctrico (desenchufados.net) 
Las fluctuaciones en la energía demandada son directamente proporcionales a la energía 
producida y esto es uno de los motivos del porqué la electricidad es más barata de noche. 
Implementando sistemas de recarga de vehículos eléctricos inteligentes se puede crear una 
tendencia mucho más lineal. 
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2.2. Historia 
Aunque el coche eléctrico esté actualmente considerado el vehículo del futuro, su historia se 
remonta al siglo XIX. En 1800, el italiano Alessandro Volta demostró la posibilidad de 
almacenar energía eléctrica mediante compuestos químicos. Fue unas décadas más tarde, en 
1831, que Faraday dio a conocer los principios de la inducción electromagnética y el motor 
eléctrico, usando precisamente una pila electroquímica como componente. La posibilidad de 
explotar este invento en un motor de vehículo fue casi inmediata. Además, en esta época 
empezó a desarrollarse la tecnología de las baterías electroquímicas. 
 
Figura 8. Historia del vehículo eléctrico (Endesa) 
Aunque entre los años 1835-40 ya empezaban a verse algunos vehículos eléctricos con hasta 
casi 100km de autonomía y velocidades de 30km/h, no fue hasta finales del siglo XIX y 
principios del siglo XX que la producción de vehículos eléctricos empezó a una escala 
considerable. 
En 1893 se celebró la “World Exhibition” en Chicago, en la cual se mostraron seis tipos 
diferentes de vehículos eléctricos. Los propietarios de flotas comerciales se interesaron por 
esta nueva tecnología y no tardaron en incorporarla en sus flotas. Las compañías de taxis 
fueron de las pioneras en implementar flotas de vehículos eléctricos. Los recorridos diarios 
combinaban bien con la autonomía de las baterías de entonces y las compañías de taxis podían 
almacenar y recargar las baterías en sus garajes. 
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Las primeras flotas de taxis eléctricos surgieron en Nueva York y en Londres en 1897 e 
iniciaron la competición del vehículo eléctrico para hacerse con el mercado de la automoción. 
El vehículo eléctrico a principios del siglo XX convivía con los carros tirados por caballos y con 
el novedoso motor de combustión.  Por el año 1903, en la ciudad de Nueva York, de los 
aproximadamente 4.000 vehículos de motor registrados, el 53% eran de vapor, el 27% de 
gasolina y un 20% eléctricos. 
 
Figura 9. Taxi eléctrico Nueva York (1897) - Electric Vehicle Company US 
Aunque el avance tecnológico en estas décadas fue muy grande, el vehículo eléctrico no pudo 
seguir el ritmo. La problemática de recargar las baterías no pudo superar el incontable número 
de gasolineras que estaban surgiendo a lo largo y ancho de occidente, lo que le hizo perder 
competitividad en las largas distancias. Además, se le sobrevino otro problema y era el ser 
competitivo fuera de entornos urbanos, en los que no disponía de tendido eléctrico y por lo 
tanto de estaciones de recarga eléctrica. 
La velocidad también fue un aspecto en el que resultó perder el vehículo eléctrico de inicios 
del siglo XX. Aunque en un primer momento consiguió batir un récord del mundo – el 29 de 
abril de 1899 el coche creado por Camille Jantzy, “La Jamais Contente” (Nunca Satisfecho), 
batió un récord de velocidad superando los 100km/h – el vehículo de gasolina se impuso en 
cuanto el petróleo alcanzó precios populares. 
La coyuntura en el desarrollo de las ciudades no ayudó al vehículo eléctrico. Durante las 
primeras décadas del siglo XX fue cuando empezaron a unirse las ciudades mediante vías 
asfaltadas y, en ese entonces, la autonomía del vehículo pasa a primer plano.  A esto hay que 
añadirle el conservadurismo de los fabricantes del vehículo eléctrico que poco pudieron hacer 
contra la novedosa producción en cadena de Ford. 
A pesar de los últimos esfuerzos del sector, llegando a crear modelos híbridos que combinaban 
ambas tecnologías, el sobrecoste de los vehículos acabó decantando la balanza por los 
motores de gasolina. El mercado del coche eléctrico no volvería a surgir hasta los años sesenta. 
Unos años antes empezaron a darse los primeros estudios serios sobre el efecto contaminante 
de los vehículos con motor de combustión. El libro Silent Spring (publicado por Rachel Carson 
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en 1962) fue el primero en poner sobre la mesa el debate moderno sobre el medio ambiente. 
Poco después, en 1966, los investigadores de Ford Inglaterra desarrollaron un pequeño 
vehículo eléctrico urbano que respondiera a las siguientes características: 
1. Dimensiones ajustadas para que no ocupe espacio aparcado. 
2. Gran maniobrabilidad. 
3. Mínimas emisiones. 
4. Simple de operar. 
5. Bajo coste (tanto constructivo como de mantenimiento). 
Con estas premisas se creó un prototipo, llamado Comuta, que tenía una autonomía de 60km y 
alcanzaba unas velocidades de 40km/h. 
 
Figura 10. Vehículo eléctrico Ford Comuta (1967) 
Otros intentos de desarrollo tuvieron lugar en esta década. La compañía General Motors 
desarrolló sin éxito otro prototipo, con mayor autonomía que su competidor Ford, pero al 
igual que el anterior no se llegó a iniciar la producción para la venta al público. 
Durante los años setenta, a estos prototipos les siguieron muchas discusiones y publicaciones 
respecto el medio ambiente y las emisiones de CO2 que dieron como resultado la necesidad de 
desarrollar energías renovables y alternativas. Aunque fue en esta década cuando se empezó a 
introducir el concepto de movilidad sostenible, las grandes directrices en materia de medio 
ambiente no empezaron a estudiarlo hasta los noventa. No fue hasta final del siglo XX que las 
grandes administraciones (ONU, UE,…) empezaron a redactar directrices en concepto de 
movilidad sostenible, que complementaban a los estudios típicos de tráfico. 
Las grandes compañías productoras de vehículos privados empiezan a desarrollar algunos 
modelos híbridos, que responden a esta nueva necesidad de la sostenibilidad. La demanda de 
medios de transporte que consuman menos combustible, emitan menos gases y sean más 
silenciosos promueve la aparición de estos modelos. 
Actualmente, los modelos híbridos siguen en auge debido a que suplen las deficiencias del 
vehículo eléctrico (baja autonomía). Así que, hasta que las baterías no soporten recorridos de 
500km, la expansión del vehículo eléctrico será lenta. 
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2.3. Generalidades del coche eléctrico 
El vehículo eléctrico es aquel cuya fuente de energía, que transformará en energía mecánica 
para desplazarse, es la electricidad. El motor eléctrico es el encargado de transformar la 
electricidad en energía mecánica. Estos motores son mucho más sencillos y ligeros que sus 
equivalentes de combustión. 
 
Figura 11. Esquema general de los componentes de un vehículo eléctrico (Endesaeduca.com) 
La batería es el componente que almacena la energía eléctrica y que la va suministrando al 
motor y también al resto de componentes del coche. Esta se carga de la red mediante un 
conversor de electricidad alterna a continua. Existen baterías capaces de almacenar en alterna, 
con lo que se ahorra en las estaciones de recarga, pero entonces el conversor lo tiene que 
llevar incorporado el vehículo. Los principales problemas de las baterías son su elevado coste 
de fabricación y su baja autonomía, aunque cada vez se están consiguiendo más avances en 
este aspecto. También, el tratamiento de los residuos que generan las baterías que han 
perdido su vida útil será un desafío de este medio de transporte. 
2.3.1. Las baterías 
Las baterías son una parte importante del coche eléctrico y actualmente son el motivo de 
discusión y de estudio para asegurar la normalización del turismo eléctrico. La autonomía 
actual de las baterías junto con el tiempo de recarga de las mismas suman un problema real de 
utilidad del vehículo eléctrico frente al motor de combustión. 
Centrándose en la eficiencia de estas baterías y cómo se relaciona con los demás tipología de 
motores de turismos, en la siguiente gráfica se observa el tipo de vehículo más rentable en 
relación precio de la gasolina y precio de la batería. 
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Figura 12. Gráfica de interacción entre los precios de las baterías y el precio de la gasolina (US Energy Information Administration, 
McKinsey analysis) 
La gasolina en España (en el verano de 2015) está aproximadamente a 1,30€/l (4,94€ el galón-
USA) y el precio de una batería de 24 kWh como la del modelo Nissan Leaf (ver Anejo I) es de 
unos 5.000€ (210€ el kWh). Con estos datos sale rentable la utilización del vehículo eléctrico 
frente a uno de gasolina en España. Si por el contrario observamos el precio del combustible 
en Estados Unidos, la rentabilidad del vehículo eléctrico frente a uno de gasolina no es tan alta 
aunque el precio de los coches eléctricos haya disminuido en los últimos años. 
Los motivos por el cual el coche eléctrico no ha triunfado pueden ser varios: falta de 
autonomía de las baterías actuales, falta de puntos de recarga, cambio en los hábitos de 
conducir… Los métodos de recarga son los encargados de paliar la actual baja autonomía de las 
baterías para hacer del motor eléctrico uno más competitivo frente al motor de gasolina. 
  
En 2015 (España) 
En 2015 (USA) 
Precio de las baterías 
de NISSAN 2015 
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2.3.2. Métodos de recarga 
En la actualidad existen tres métodos de recarga de baterías, la innovación de estos últimos 
años ha permitido métodos de recarga súper-rápidos. Cada método puede utilizarse de 
manera óptima en la movilidad en coche. 
 Normal Semi-rápida Rápida 






Tensión 250V 480V 500V 
Intensidad 16A 32A 125A 
Potencia 3,7 KW 11-20 KW 50 KW 
Tiempo de recarga 6-8h 2h (80%) 15-30 min. 
Coste2 700-3.000€ 9.000€ 30.000€ 
Figura 13. Características de los tipos de recarga (Guía Metropolitana para la promoción del Vehículo Eléctrico – AMB) 
Recarga convencional (16 amperios) 
La carga convencional utiliza las mismas características que la red de una vivienda normal, 
tanto el voltaje como el amperaje los pueden proporcionar la potencia de 3.700W, contratada 
usualmente en el hogar (16 amperios y 230 voltios). Con este nivel de potencia, la recarga 
completa puede tardar unas 8 horas. 
La idea de este sistema de recarga es poder enchufar el vehículo en horario nocturno cuando 
no se esté utilizando (vehículo doméstico). Esto permitiría aprovecharse del precio más bajo de 
la electricidad en horario nocturno por la baja demanda y ayudar a paliar los picos de consumo 
eléctrico para que las centrales generadoras tengan un comportamiento más lineal (ahorro en 
costes de transporte) a lo largo de las 24 horas. 
 
Figura 14. Punto de recarga convencional 230V (Fuente: endesaeduca.com) 
Recarga semi-rápida (32 amperios) 
Este método aumenta los requerimientos de potencia pero acorta el tiempo de recarga a la 
mitad, unas 4 horas aproximadamente (unas 2h para el 80% de la recarga). La carga semi-
rápida necesita de una potencia de 11.000W a 20.000W y emplea 32 amperios de intensidad y 
un voltaje de 230V. Esta solución, al acortar el tiempo de recarga, es más versátil que la 
anterior, pudiéndose adaptar al uso doméstico de un coche o pequeñas flotas de vehículos. 
                                                          
2
 El coste es un valor medio orientativo que puede variar en función de la obra civil que requiera. 
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Recarga rápida (125 amperios) 
La carga rápida acorta enormemente los tiempos de recarga de la batería pudiendo llegar al 
80% de su capacidad en 30 minutos. Estas estaciones necesitan una gran potencia y 
transformar la corriente alterna en continua para suministrarla rápidamente al vehículo. Se ha 
de obtener una potencia de salida de 50.000 W. 
 
Figura 15. Punto de recarga rápida (Endesa) 
Este tipo de recargas requieren una potencia equivalente a 15 viviendas y su instalación puede 
llegar a requerir un cambio en la red eléctrica existente. En primera instancia se conciben para 
usarlas como habitualmente su usan las gasolineras: puntos de repostaje para extender la 
autonomía de la batería. Pero a gran escala habría que adecuar el sistema eléctrico a estos 
requerimientos. 
Para el uso doméstico del coche en entornos urbanos no se plantea como una opción a corto 
plazo, pero se quiere ver si para flotas, como lo pueden ser los taxis, este sistema puede ser 
rentable. 
Otros métodos de recarga 
Existen otras metodologías de recarga de baterías, aunque a día de hoy no resultan muy 
aplicables por su alto coste de implementación. 
 Recarga por inducción: Mediante una placa inductora enterrada en el pavimento, el 
vehículo puede cargarse utilizando un método de trasferencia de energía inductiva. 
Colocando el vehículo sobre dicha plataforma, este se recargará automáticamente. 
Hay que contemplar esta posibilidad, ya que 
una ciudad llena de cables de recarga no 
resultaría demasiado operativa. Aunque se 
lleva investigando sobre ello varios años, la 
tecnología sin cables aún no está preparada 
para su aplicación. 
 
Figura 16. Esquema de recarga por inducción (Unplugged) 
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 Recarga mediante el cambio de la batería: Otro método bastante actual, en el que 
está trabajando la compañía que honra con su nombre al inventor Nikola Tesla, es el 
recambio de las baterías. La opción de tener intercambiadores de las baterías cuyo 
proceso sea sencillo y rápido puede ser una opción a estudiar en un futuro. Mientras 
se utiliza una, la otra batería se encuentra recargándose. Este sistema requiere 
aplicarlo a flotas muy concretas de vehículos o establecer unos estándares que 
permitan el intercambio de las pilas entre diferentes vehículos de diferentes usuarios. 
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2.4. El coche eléctrico en Barcelona 
Hay que destacar la apuesta de la ciudad de Barcelona por el vehículo eléctrico. El 
Ayuntamiento de Barcelona, con la ayuda de la plataforma LIVE y el Instituto Catalán de la 
Energía empiezan la estrategia de impulso de coche eléctrico en el 2009. Ya a finales de 2012 
la ciudad tiene unos 250 puntos de recarga públicos repartidos entre los puntos exteriores y 
los situados en los aparcamientos de pago de B:SM. 
La problemática de la ciudad es crear una red lo suficientemente extensa como para acoger un 
verdadero cambio en el vehículo privado eléctrico. La instalación de una infraestructura propia 
en el hogar o garaje particular no resulta barata (de 5.000 a 9.000€) y con los escasos puntos 
de recarga públicos no resulta muy atractivo para el consumidor el lanzarse a adquirir un 
vehículo eléctrico. 
PROMOTOR Puntos de recarga 
22@ 2 
AEB 16 
Ajuntament de Barcelona (BIMSA) 1 
Ajuntament de Barcelona (GAICU) 21 
B:SM Serveis Municipals 208 
Endesa 47 
Iberdrola Servicios Energéticos 41 
Total general 336 
Figura 17. Número de puntos de carga por promotor. (Instituto Catalán de la Energía) 
 
Figura 18. Mapa de puntos de recarga en Barcelona 2015 (Ajuntament de Barcelona) 
Los turismos eléctricos en la ciudad no han tenido el desarrollo previsto por los planes de 
implementación del vehículo eléctrico. La falta de una infraestructura de recarga es uno de los 
principales problemas. Pero también entra en juego la poca autonomía de los vehículos y los 
largos tiempos de carga (en comparación con llenar un depósito de gasolina). 
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2.4.1. Puntos de recarga 
Los puntos de recarga son cruciales para el funcionamiento de una flota de vehículos 
eléctricos. A la hora de hablar de turismos eléctricos, la autonomía es el punto más sensible. 
Por ello hay que conocer el emplazamiento de los puntos de recarga de la ciudad. 
 
Puntos de carga rápida 
Los puntos de carga rápida son los más interesantes desde el enfoque de este trabajo, ya que 
es el único método de paliar la falta de autonomía del coche eléctrico durante una jornada 
convencional de un taxista. 
Actualmente en el Área Metropolitana de Barcelona hay 27 puntos de carga rápida, 17 de ellos 
ubicados en la ciudad de Barcelona. 
 
Figura 19. Puntos de carga rápida en el Área Metropolitana de Barcelona 
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3. EL SECTOR DEL TAXI EN BARCELONA 
El sector del taxi en Barcelona es complejo de abordar. En este apartado se pretende describir 
las características principales del sector, su historia y su funcionamiento. 
3.1. Datos del sector 
A continuación se describen una serie de datos e indicadores que pretenden mostrar las 
características del sector del taxi en la ciudad de Barcelona. 
3.1.1. Indicadores demográficos 
La demografía del sector se caracteriza por tener una media de edad de 46,5 años. En la 
distribución de edades que se muestra en la figura siguiente, existe una cierta homogeneidad a 
partir de los 40 años. 
 
Figura 20. Distribución de las edades de los conductores (Institut Metropolità del Taxi) 
Con lo que respecta a la distribución por sexos, en el mundo del taxi predominan los 
conductores varones. Aunque la mujer se está introduciendo cada vez más en el sector, con un 
crecimiento de un 4% del año 2013 al 2014. 
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3.1.2. Datos de funcionamiento 
Uno de los datos que ayudan a comprender el funcionamiento del sector del taxi es la duración 
de la jornada laboral media; esta resulta ser de 10h 32min3. 
A esto hay que añadirle unos valores de la productividad del sector muy bajos. Según el 
estudio del Observatorio del Taxi, solamente el 53,4% de los quilómetros realizados son con el 
taxi ocupado por un cliente. Y esa distancia corresponde a un 39,2% del tiempo (con el taxi 
ocupado por un cliente). 
Tiempo Quilómetros realizados Quilómetros en vacío 
Media horaria 18,1 8,4 
Media diaria 183,9 85,7 
Media mensual 3.678 1.714 
Media anual 2014 44.083 20.543 
Figura 22. Quilómetros recorridos (Observatorio del Taxi 2014 – CENIT) 
 
 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Taxis 10.480 10.480 10.480 10.523 10.523 10.497 
Conductores 12.852 13.167 13.249 13.297 13.230 13.172 
Km recorridos (millones)
4
 522 522 650 650 647 462 
Figura 23. Histórico de número de taxis, conductores y quilómetros recorridos (Servicios de Movilidad del Ajuntament de 
Barcelona) 
 
Otro factor que pone de manifiesto la baja eficiencia del sector son los Mveh por quilómetro. 
Si lo comparamos con otros transporte públicos: 
Vehículo Mveh.km 
Taxi 581,1 Mveh·km 
Bus TMB (40,8) Otros (89.2) 
Metro/tren TMB (84,3) Otros (139,5) 
Figura 24. Mveh por quilómetro, comparativa (Observatorio del Taxi 2014 – Cenit) 
Si a estos datos de funcionamiento le aplicamos la contaminación producida, la cual más tarde 
se tendrá en cuenta para el análisis económico, nos da que cada taxi produce una media de 
CO2 (equivalente) de 7.001 kg anuales. Lo que nos da que el conjunto del sector produce 























24,07 0.08 8·10-4 0,09 1,76 0,35 0,18 7.543,39 7.604,76 2.424,57 
Hibrido 
Euro V 
0,57 1,44 8·10-4 - 1,90 0,04 0,01 4.669,89 4.673,62 1.498,82 
Figura 25. Emisiones anuales de un taxi (Observatorio del Taxi 2014 - CENIT, a partir de los datos de la European Enviroment 
Agency) 
                                                          
3
 Datos del Observatorio de Taxi 2014, CENIT. 
4
 Cifras estimadas por el Ayuntamiento de Barcelona, 2014 la cifra es del CENIT 
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3.1.3. Ámbito de prestación del servicio 
El taxi que da servicio a la ciudad de Barcelona se encuentra dentro de la red del Área 
Metropolitana de Barcelona (AMB), la cual abarca 36 municipios. Los taxistas pueden ejercer 
sus servicios a lo largo y ancho del territorio metropolitano bajo la regulación que dicta el 
Instituto Metropolitano del Taxi. 
Según los datos de IDESCAT (Instituto de Estadística de Catalunya) en la AMB residen 
3.239.337 personas en una extensión total de 636 km2. 
 
Figura 26. Área Metropolitana de Barcelona (Instituto Metropolitano del Taxi) 
1 Badalona 20 El Prat de Llobregat 
2 Badia del Vallès 21 La Palma de Cervelló 
3 Barberà del Vallès 22 Ripollet 
4 Barcelona 23 Sant Andreu de la Barca 
5 Begues 24 Sant Adrià del Besòs 
6 Castellbisbal 25 Sant Boi de Llobregat 
7 Castelldefels 26 Sant Climent de Llobregat 
8 Cerdanyola del Vallès 27 Sant Cugat del Vallès 
9 Cervelló 28 Sant Feliu de Llobregat 
10 Corberà de Llobregat 29 Sant Cugat del Vallès 
11 Cornellà de Llobregat 30 Sant Just Desvern 
12 Esplugues de llobregat 31 Sant Vicenç dels Horts 
13 Gavà 32 Santa Coloma de Cervelló 
14  L'Hospitalet de Llobrega 33 Santa Coloma de Gramenet 
15 Molins de Rei 34 Tiana 
16 Montcada i Reixac 35 Torrelles de Llobregat 
17 Montgat 36 Viladecans 
18 Pallejà   
19  El Papiol  Les Botigues de Sitges 
Figura 27. Municipios a que la AMB engloba 
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3.1.4. Licencias 
Tal y como específica el Instituto Metropolitano del Taxi (IMET): 
“Para la prestación del servicio de taxi urbano regulado es necesaria la obtención previa de la 
licencia. Esta habilita para el ejercicio de la actividad del transporte de viajeros en las 
condiciones fijadas por el Reglamento Metropolitano del Taxi.” 5 
Estas licencias están reguladas por el propio IMET, el cual fija en cada momento el número 
máximo de las mismas. Este organismo ha de velar para que la oferta sea la suficiente para 
garantizar un servicio en condiciones óptimas y, que a la par, garantice la rentabilidad 
económica de los operadores. 
Los factores6 que pueden justificar emitir o reducir licencias son: 
a) La demanda del servicio de taxi en el ámbito territorial correspondiente. 
b) El grado de la oferta de servicios de taxi en el municipio correspondiente. 
c) Las actividades comerciales, industriales, turísticas o de otro tipo que se llevan a cabo 
en cada municipio y que pueden generar una demanda específica del servicio de taxi. 
d) Las infraestructuras de servicio público del ámbito territorial correspondiente 
vinculadas a la sanidad, la enseñanza, los servicios sociales, espacios de ocio y 
actividades lúdicas y deportivas, los transportes u otros factores que tengan incidencia 
en la demanda de servicio de taxi. 
e) El grado de cobertura, mediante los servicios de transporte público, de las 
necesidades de movilidad de la población. 
f) Cualquier otra circunstancia análoga a las especificadas por las letras a, b, c, d y e que 
puedan establecer las normas de desarrollo de esta Ley. 
A fecha de 31 de enero de 2014 existen en Barcelona 10.523 licencias de taxi. Estas se 
distribuyen en tres partes: 
                                                          
5
 Reglamento Metropolitano del Taxi. 
6
 Ley del Taxi, Artículo 6 (DOGC Núm. 3926 – 16.7.2003). 
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Figura 28. Titularidad de las licencias de taxi en 2015 (Instituto Metropolitano del Taxi) 
Con el gráfico anterior queda de manifiesto el gran peso de los taxistas autónomos en el sector 
del taxi y la importancia de la regulación del negocio. La heterogeneidad de comportamientos 
se puede observar en los datos de la siguiente tabla, la cual desglosa las cifras vistas en el 
gráfico. 
Empresas 
Nombre    148 
Licencias que les pertenecen     561 
Trabajadores contratados 1.040 
Autónomos con más de una licencia 
Nombre   244 
Licencias que les pertenecen   571 
Trabajadores contratados   808 
Familiares que trabajan    60 
Autónomos con una sola licencia 
Nombre 9.391 
Trabajadores contratados    939 
Familiares que trabajan 1.069 
Figura 29. Características de la distribución de licencias (Instituto Metropolitano del Taxi) 
Las empresas que ofrecen servicios de taxi tienen una media de 3,8 licencias por empresa y, a 
su vez, unos 7 empleados a cargo de rentabilizar estos permisos. En el caso del autónomo con 
varias licencias, el ratio es algo menor; unas 2,3 licencias por autónomo con 3,6 personas a su 
cargo (familiares o asalariados) que las utilizan. Pero el caso por antonomasia es el taxista 
autónomo. En este último caso, sí que se observa un uso pronunciado de las licencias por su 







Empresas Autónomos con más de una licencia Autónomos con una sola licencia
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3.1.5. Tarifas 
El análisis de las tarifas se desarrolla de manera descriptiva, aunque sí es necesario saber las 
motivaciones de la actualización de las mismas. 
Uno de los puntos interesantes a tener en cuenta en las conclusiones es cómo puede llegar a 
afectar la implantación de un sistema de transporte sostenible en la tarifación. Al analizar los 
beneficios sociales y los beneficios empresariales, éstos pueden influir en una bajada de la 
tarifación y proporcionar un aumento de la competitividad de este medio de transporte. 
3.1.6. Vehículos 
El IMET también regula el modelo de vehículo que puede ser utilizado para el ejercicio del 
transporte de pasajeros. En el Anejo IV se encuentran recogidos las marcas y modelos que 
había en circulación en enero de 2014. 
Cabe destacar que el parque de vehículos tiene una incidencia directa en factores que afectan 
a esto estudio, como son la eficiencia y la contaminación. La edad del vehículo tiene una 
incidencia directa sobre los factores enunciados antes. 
 
Figura 30. Edad del parque de vehículos de la flota de taxis (Instituto Metropolitano del Taxi) 
La fuente de energía de los vehículos que forman la flota de taxis de Barcelona actualmente 
hay que destacar la mayoría de vehículos diésel que funcionan con gasoil (72,7% de la flota 
total). También es remarcable la gran presencia de vehículos híbridos (21,4 %) que pone de 
manifiesto el esfuerzo que ha hecho el sector por utilizar vehículos más sostenibles. 
Fuente de energía Cantidad % 
Gasoil 7.640 72,7 % 
Híbridos 2.251 21.4 % 
GLP 568 5,4 % 
Gas Natural 27 0,3 % 
Eléctricos 17 0,2 % 
TOTAL 10.503  
Figura 31. Fuente de energía de los vehículos que forman la flota de taxis de Barcelona (Instituto Metropolitano del Taxi) 
El bajo número de vehículos eléctricos, a pesar de que Barcelona es una de las ciudades con 
mayor infraestructura para ellos, es la pregunta a la que este estudio intenta responder. 
25 Viabilidad de la implementación de una red de taxis eléctricos en Barcelona  
 
3.1.7. Paradas de taxi 
Las paradas de taxi son una parte importante dentro del cambio de vehículos. Las paradas que 
se realizan pueden ser una opción de recargar un taxi eléctrico y que no afecte de forma 
negativa a la jornada laboral del taxista. 
El Reglamento Metropolitano del Taxi regula el funcionamiento de las paradas de taxi. 
Actualmente un taxista puede recoger a pasajeros tanto en paradas como circulando por la vía 
pública exceptuando las cercanías de paradas en las estaciones de ferrocarriles, autobuses 
interurbanos, estaciones marítimas, aeropuertos y otros lugares definidos por la Entidad 
Metropolitana del Transporte. Con este procedimiento se regula el funcionamiento y los 
turnos en puntos estratégicos de gran demanda de taxis. 
El Área Metropolitana de Barcelona tiene 329 paradas con 2.224 plazas de estacionamiento 
según los datos del IMT. Más de la mitad se encuentran en el municipio de Barcelona. 
Distritos Paradas taxis Plazas de estacionamiento 
2009 183 1.161 
2010 183 1.163 
2011 183 1.163 
2012 202 1.265 
2013 203 1.329 
_________________________________________________________ 
2014 236 1.496 
1. Ciutat Vella   25 314 
2. Eixample   62 337 
3. Sants-Montjuïc   24 163 
4. Les Corts   20 149 
5. Sarrià-Sant Gervasi   20 99 
6. Gràcia   12 58 
7. Horta-Guinardó   13 81 
8. Nou Barris   11 52 
9. Sant Andreu   10 51 
10. Sant Martí   39 192 
Figura 32. Paradas de taxi en la ciudad de Barcelona (Elaboración propia a partir de los datos del Servicio de Movilidad del 
Ajuntament de Barcelona y el IMET) 
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3.2. Historia del taxi en Barcelona 
Para entender mejor la situación del taxi es conveniente tener unas pinceladas sobre la 
historia del sector en la ciudad de Barcelona. Aunque hay datos de que en el siglo XIX ya había 
compañías que alquilaban carruajes para el transporte de personas, no fue hasta el desarrollo 
industrial de la ciudad cuando se hizo necesaria una regulación del servicio. Con el aumento de 
la población y con la aparición de los primeros problemas de tráfico, las autoridades pidieron 
una licencia y el pago de impuestos a los propietarios de coches de alquiler.  
Un poco más adelante, en 1882 el Ayuntamiento promulgó una normativa que obligaba a los 
coches de alquiler a renovar su licencia anualmente y a llevar el número de licencia escrito en 
el lateral del carruaje. Con el derribo de las murallas y la visionaria ampliación del Eixample del 
ingeniero Ildefons Cerdà, el sistema de transporte urbano cambió. Los carruajes se 
combinaban con el ferrocarril y con el tranvía. 
A principios del XX el coche autopropulsado entra en España apartando de las calles a los 
carros tirados por caballos. También empieza a aparecer la figura del taxista autónomo. En 
1912, Martín Vidal Pedrola empieza a aparcar cada día su vehículo delante del establecimiento 
Tupinamba (Aribau con Diputación) con el fin de ofrecer su servicio de taxi. Otras personas 
seguirían su ejemplo y, en 1919, se constituye la Federación de Arrendatarios de Automóviles. 
 
Figura 33. Flota de taxis de la empresa David (Fotos de Barcelona) 
En 1924 el Ayuntamiento de Barcelona publicaba un nuevo código de Circulación Urbana que 
contemplaba por primera vez una regulación de los automóviles de plaza. Más tarde, a raíz de 
la introducción, en 1928, del Reglamento favorecedor de la empresa privada del taxi, en pocos 
años se pasaron de 1000 a 4000 taxis en toda Barcelona. Se introdujo la característica luz 
verde indicadora de la disponibilidad del servicio. 
Durante el primer año de la Segunda República Española, el Ayuntamiento de Barcelona 
impulsó la aparición de la Confederación de Entidades Taxistas, se concretaron las tarifas, las 
fiestas laborales y las inspecciones revisoras de taxis. El movimiento cooperativista del taxi 
soslayó al privado y el sector vivió una de sus mejores épocas. En 1932 se aprobó el 
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Reglamento General de Circulación Urbana y Barcelona se equiparó al nivel europeo en 
temática de ordenación de tráfico. Dos años más tarde, se concretaron los colores 
característicos del taxi: amarillo y negro. 
A las puertas de la guerra civil española se decretó que los taxistas serían asalariados de la 
Generalitat de Catalunya y de la Confederación Nacional del Trabajo. El servició de taxi era 
continuo las 24 horas, a turnos y con coches no propios de los trabajadores. Más tarde, la 
guerra provocó escasez de gasolina, causando la interrupción del servicio y la devolución de los 
vehículos a los propietarios originales.  
El 2 de abril de 1939 se reorganizó el servicio a cargo del Ayuntamiento y durante los años 
siguientes el sector tendió a una estabilización que se vio frustrada nuevamente con el inicio 
de la segunda guerra mundial y la nueva escasez de recursos. Eso llevó al taxi a ser un medio 
de transporte únicamente usado por las autoridades.   
A mediados de la década de los cincuenta y gracias a las relaciones entre la Cooperativa de la 
Industria del Taxi (CIT), el Ayuntamiento y el Ministerio de Comercio, los taxis volvieron a la 
normalidad. En este contexto se aprobaron modificaciones de las Ordenanzas Municipales 
respecto al taxi y se declararon intransferibles las licencias. En el 55, el CIT y el Ayuntamiento 
acordaron con SEAT convertir 500 coches en taxi. En el 57 se generó una reforma de la gestión 
y se promovieron 1.000 licencias entre los taxistas. 
Dos años más tarde, la CIT competía con el sindicato vertical, el único autorizado en el 
franquismo. En esos años se concedieron 800 licencias mediante el método de  libre subasta, 
lo que hizo encarecer su precio. Una novedad de la época fue la aparición de los motores 
diésel, más económico que la gasolina, y así se favoreció la reducción de costes para los 
taxistas. 
Durante los sesenta y setenta el taxi cubrió las deficiencias del transporte público, el cual se 
encontraba en una transición del tranvía al crecimiento del autobús y del metro. El 
Ayuntamiento de Barcelona introdujo en 20 años 5.600 taxis nuevos y se perfeccionó 
introduciendo servicio telefónico, radio taxis, se mantuvieron las tarifas bajas, etc. 
Por otro lado, la CIT decayó progresivamente y se iniciaron conflictos relativos a licencias de 
precio alto y conflictos entre asalariados y propietarios por los bajos salarios de los primeros.  
Todo ello se vio relacionado con luchas políticas y sindicales en el seno del franquismo. 
En 1961 se unificaron los taxis de Barcelona y de Hospitalet de Llobregat y a partir de los 
siguientes 10 años se unificaron hasta 27 municipios creando así, en 1977, la Corporación 
Metropolitana de Barcelona (CMB). 
En octubre de 1980 se creó un órgano consultivo, el Consejo del Taxi, cuya finalidad era la de 
favorecer las negociaciones en el sector. Un año más tarde se implantaron los módulos 
luminosos conectados al taxímetro para la regulación del sistema tarifario, se adaptó el 
transporte a personas con sillas de ruedas, se iniciaron los centros de revisión de vehículos 
(ITV), etc. 
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A las puertas de los Juegos Olímpicos de Barcelona, el sector del taxi inició una renovación de 
sus vehículos. En 1987 desaparecía la CMB y se creaba la Entitat Metropolitana del Transporte 
(EMT) la cual se encargaría de la administración del taxi. El mismo año se crea la Escuela del 
Taxi y un año más tarde la entidad se unió a la campaña del Ayuntamiento Barcelona, “Posa’t 
guapa”, bajo el nombre de Taxi, posa’t guapo para renovar el conjunto de taxis.  Se situó el 
taxímetro en un lugar más visible para el cliente, aire acondicionado, nuevo depósito de gas, 
entre otras mejoras. En el 1989 la EMT impulsó Ciutat Groga, S.A. la cual ofrecía escuela, 
seguro, taller de reparaciones, promoción y cultura del sector.  
Fue en 1992 cuando el EMT aprobó los estatutos del Instituto Metropolitano del Taxi (IMT). 
Este nuevo organismo sería el encargado de realizar las tareas de administración y gestión del 
taxi en toda el área metropolitana. 
Durante la crisis económica del 1993 y 1994 se realizó un estudio en el que se concluyó que el 
sector sufría un déficit y se debían reducir 1.215 licencias a lo largo de los siguientes 5 años y 
se planteó una reestructuración del sector. En 1998 se aprobó el llamado Plan de Viabilidad y 
Modernización encaminado a la mejora del sector del taxi. 
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3.3. Pros y contras del taxi como medio de transporte 
En este apartado se resumen los puntos observados anteriormente de manera esquemática, 
para poder observar en qué manera afectaría el cambio de vehículo (a uno 100% eléctrico). 
 
PROS Cambio con un vehículo 100% eléctrico 
Sistema de transporte puerta a puerta Ninguno 
Alta velocidad comercial, respecto a otro 
transporte público de carretera 
Ninguno 
Flexibilidad horaria Ninguno 
Gran oferta Ninguno 
 
 
CONTRAS Cambio con un vehículo 100% eléctrico 
Muchos trayectos en vacío. Ninguno 
Largas jornadas laborales. La actual autonomía limitada del vehículo 
eléctrico puede hacer replantearse las 
jornadas mejorando la gestión del tiempo. 
Pocos incentivos de mejora del sector en 
general 
La sostenibilidad puede ser un incentivo para 
mejorar el sector tecnológicamente. 
Utilización de vehículos que dependen de 
combustibles fósiles 
Dejar de depender de combustibles fósiles, 
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3.4. Precedentes de taxi eléctrico en Barcelona 
Los primeros taxis eléctricos de Barcelona surgen en 2014. La compañía automovilística china, 
BYD, fue la primera que puso su modelo E6 en el parque de taxis de la ciudad. Este modelo no 
ha tenido un gran éxito a pesar de las ayudas estatales y autonómicas, sumadas al método de 
leasing7, para facilitar su financiación. Aunque se llegaron a un total de 16 vehículos en 
circulación, actualmente se han devuelto unos cuantos debidos a la problemática de las 
baterías. 
En Barcelona conviven tres modelos de taxi eléctrico, el BYD-E6, el Nissan e-NV200 y el Nissan 
Leaf. En el Anejo I se encuentran descritas sus características. 
Marca Modelo Cantidad en circulación 




Figura 34. Vehículos eléctricos en circulación en mayo de 2015 (Instituto Metropolitano del Taxi) 
 
 
Figura 35. Taxi eléctrico en Passeig de Gràcia (Fuente: Expansión.com) 
 
Una de las buenas prácticas al respecto es el trato preferencial que tiene este vehículo en la 
parada del aeropuerto de Barcelona. Los conductores de taxis eléctricos pueden conservar su 
turno e ir a recargar el vehículo. 
                                                          
7
 Método de financiación por el que se puede disponer de la utilización de un bien a cambio de unas 
cuotas periódicas. 
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4. EJEMPLOS INTERNACIONALES 
4.1. Nueva York 
La ciudad de Nueva York acordó un plan de sostenibilidad que establecía la estrategia de 
reducir un 30% las emisiones de gases de efecto invernadero desde los niveles de 2005. Con tal 
de eliminar el uso masivo del vehículo privado, la ciudad apostó por el transporte público, las 
bicicletas y el caminar como alternativa. 
Si a más a más de utilizar menos el automóvil, éstos son menos contaminantes, la ciudad 
alcanzará más rápidamente su meta. Una de las acciones que van en esta línea es lo propuesto 
por el alcalde de Nueva York, Michael Bloomberg, en 2013. Desde el ayuntamiento se planteó 
una estrategia para conseguir que la tercera parte de la flota de taxis de la ciudad  fuera 
eléctrica. 
 
Figura 36. Michal Bloomberg, alcade de Nueva York en 2013 (NYC Mayor’s Office) 
Nueva York tenía, en 2013, 13.237 taxis amarillos. Transformar 4.412 en vehículos eléctricos 
proporcionará un impacto positivo en la calidad del aire de la ciudad. Este hecho hará que la 
ciudad deje de emitir 55.640 toneladas de CO2, además de dar aún más visibilidad 
internacional al más que conocido taxi amarillo de la gran manzana. 
 
Figura 37. Modelo piloto de taxi eléctrico en la ciudad de Nueva York – Nissan Leaf (Taxi & Limousine Commision) 
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Aunque hay variaciones respecto al funcionamiento del sector entre Nueva York y Barcelona, 
en magnitud total de flota se pueden asimilar: 
 Barcelona NYC (taxis amarillos) 8 
Taxis 10.400 13.237 
Conductores por taxi 1,3 conductores por taxi >3 conductores por taxi 
Jornada media 10,5 h  9,5 h 
Edad media del vehículo 5 años 3,3 años 
Recorrido 44.083 km/año 120.000 km/año 
% de flota sostenible 
(híbrido – eléctrico) 
21,6% 60% 
Figura 38. Comparativa de indicadores entre el sector del taxi en Barcelona y Nueva York (Elaboración propia a partir de los datos 
del Instituto Metropolitano del Taxi y el NYC Taxi & Limousine Commision) 
El Ayuntamiento de Nueva York ha realizado estudios detallados sobre la implementación del 
taxi eléctrico en su ciudad. Uno de los más recientes es el titulado “Take Charge: A roadmap to 
electric New York City taxis” de diciembre de 2013. 
Aunque el vehículo eléctrico en Estados Unidos tiene el soporte de la administración Obama, el 
taxi eléctrico en la ciudad de Nueva York no ha tenido la implantación esperada y la iniciativa 
se quedó en la prueba piloto. Las autoridades neoyorquinas han optado por la utilización del 
modelo diésel, Nissan NV200, como el taxi del futuro para la ciudad dadas sus características. 
Pero la gama eléctrica de este modelo aún no ha sido implantada. 
Una de las razones posibles es la pérdida de rentabilidad económica del vehículo debido al 
tiempo de recarga. Como se muestra en la tabla anterior, un mismo taxi en nueva York está en 
funcionamiento casi las 24 horas del día. Perder parte de ese tiempo recargando el vehículo 
supondría una pérdida de rentabilidad notable. 
  
                                                          
8
 Existen otro tipo de servicios paralelos al taxi, como el Boro-Taxi, las limusinas y coches con chofer 
(llamados community cars), que dependen todos del NYC Taxi & Limousine Commision. 
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4.2. Bogotá 
Una iniciativa parecida se empezó en Bogotá en 2011 convirtiéndose, junto a Santiago de Chile 
y Ciudad de México, en una de las pioneras en el servicio de taxis eléctricos. Bogotá cuenta con 
más de 50.000 vehículos autorizados para el ejercicio del taxi, de estos, sólo 50 son eléctricos, 
del modelo BYD E6. Esta cifra corresponda al 0,001% del total de taxis de la ciudad, un 
porcentaje incluso inferior al de Barcelona. 
La ciudad cuenta con tres puntos de recarga públicos, muy por debajo de las necesidades de 
los taxistas, viéndose estos obligados a instalar puntos de recarga en sus domicilios. Además, 
las autoridades optaron por diferenciar estos taxis ecológicos con otros colores, lo que los hace 
difícilmente identificables para muchos usuarios. 
A pesar de las directrices gubernamentales para disminuir las emisiones, los apoyos reales por 
parte de la administración han sido inferiores a los propuestos en la prueba piloto. 
 
Figura 39. Taxi eléctrico de Bogotá (Ayuntamiento de Bogotá) 
 
 
Figura 40. Taxi de motor de combustión de Bogotá, colores habituales (Ayuntamiento de Bogotá) 
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4.3. Londres 
La ciudad de Londres es un referente, por necesidad, de medidas para disminuir las emisiones 
y la congestión en el centro de la ciudad. La famosa medida del peaje urbano, implantada en 
2003, ha regulado el tránsito de la capital inglesa. El centro de Londres está catalogado como 
Zona de Bajas Emisiones y por ello actualmente los vehículos 100% eléctricos están exentos de 
pagar dicha tasa. 
La administración de la ciudad quiere reducir drásticamente las emisiones contaminantes. El 
sector del taxi produce el 25% de las partículas sólidas contaminantes en la ciudad9 y ese 
porcentaje apenas ha variado desde 2008. Por ello, el gobierno local quiere implementar en 
2020 otra zona más restrictiva, la Zona de Ultra bajas Emisiones, limitando al máximo los 
vehículos privados y contaminantes. 
Dentro de esta estrategia está la de cambiar la flota actual de taxis (en su mayoría diésel) por 
vehículos menos contaminantes (eléctricos o híbridos). Una de las primeras medidas 
adoptadas por el ayuntamiento es limitar la antigüedad de los vehículos a 2012, de esta 
manera se obliga a renovar aquellos vehículos antiguos y, normalmente, más contaminantes. 
También, el gobierno local pretende destinar 25 millones de libras para promover planes de 
taxis limpios, principalmente utilizando vehículos eléctricos. La compañía inglesa Metrocab 
tiene en marcha un modelo que imita la carrocería clásica de los taxis ingleses, pero tiene un 
motor eléctrico de autonomía extendida. 
Según los datos de la autoridad de transporte local, en Londres (en 2013) hay 22.168 taxis, 
aunque, como en el caso de Nueva York, la ciudad también dispone de una gran cantidad de 
vehículos privados de transporte de pasajeros (92.546). 
 
Figura 41. Taxis eléctricos ingleses (Oficina para Vehículos de Bajas Emisiones – Gobierno Reino Unido) 
  
                                                          
9
 Cleaning the air - The Mayor’s Air Quality Strategy (London 2010) 
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5. ANÁLISIS COSTE/BENEFICIO PARA UN TAXISTA 
AUTÓNOMO (RENTABILIDAD FINANCIERA) 
Antes de empezar con el análisis de la red no tiene sentido si, en un primer momento, no 
calculamos los beneficios que produce para un autónomo el adquirir un vehículo 100% 
eléctrico. Como ya hemos visto, el sector del taxi se basa en trabajadores autónomos y hay 
que observar si a ellos les sale rentable el utilizar un coche eléctrico. 
5.1. Hipótesis del análisis 
Antes de empezar se realizan una serie de hipótesis para el análisis para poder compararlas de 
manera clara y ver los beneficios y los contras de cada tipología de vehículo. Se utiliza una 
hipótesis de partida que se basa en los costes medios del sector del taxi calculados por el 
estudio del CENIT del Observatorio del Taxi 2014. 
 Hipótesis 0: Costes de medios de un taxi en la actualidad. 
A continuación se han diferenciado (de manera simplificada) los costes de un vehículo diésel y 
uno híbrido. De esta manera se puede ver con más detalle el parque actual de vehículos. 
 Hipótesis de comparación I: Costes de un vehículo diésel 
 Hipótesis de comparación II: Costes de un vehículo híbrido 
Por último se calculan los costes de  operar con un vehículo 100% eléctrico.  
 Hipótesis de cálculo I: costes de un vehículo eléctrico. 
 Hipótesis de cálculo II: costes de un vehículo eléctrico teniendo en cuenta una 
reducción de los ingresos por la reducción de la jornada laboral debido a la recarga 
obligada. 
Debido a las autonomías actuales del vehículo eléctrico, para poder recorrer el mismo 
kilometraje medio actual del servicio de taxis de Barcelona, es obligatorio realizar una parada 
en un punto de recarga. Por ello, se computan los 30 minutos de una recarga rápida dentro de 
la jornada y, dependiendo de la gestión de esta recarga, esta puede suponer una pérdida de 
ingresos. Por eso se contemplan las dos hipótesis. 
Para este análisis no se han tenido en cuenta las subvenciones a los vehículos híbridos ni 
eléctricos, lo cual que afectaría positivamente a los resultados esperados. Por este motivo, los 
costes de los vehículos 
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5.2. Fichas de cálculo de costes y beneficios 
Basándose en el estudio de CENIT, Observatorio del Taxi 2014, se resumen los valores 
utilizados para el análisis.  Se han utilizado los mismos métodos de cálculo y datos que 
propone el CENIT en su estudio, ya que se suponen estos datos como los válidos para el sector 
del taxi de Barcelona. A continuación se resumen las variables utilizadas para el análisis, así 
como su fuente o método de cálculo. 
Para el desarrollo de aquellos costes que dependen directamente del uso de un vehículo 
eléctrico se han vuelto a calcular nuevamente adaptándose a los nuevos costes. Las fuentes de 
los valores utilizados intentan ser lo más fehacientes a la realidad actual de la ciudad de 
Barcelona. Se indica con el icono de un coche eléctrico, aquellos apartados dónde se ha 




INDICE DE LAS FICHAS 
I. Ingresos brutos 
II. Salario neto 
III. Beneficio razonable 
IV. Seguridad social 
V. Amortización del vehículo 
VI. Coste del combustible/electricidad 
VII. Amortización de la batería 
VIII. Seguro del vehículo 
IX. Impuestos 
X. Mantenimiento del vehículo 
XI. ITV 
XII. Aparcamiento 
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I) INGRESOS BRUTOS 
Descripción Los ingresos brutos incluyen lo que se ha recaudado (tarifas y suplementos) y 
son el beneficio del servicio de taxi. Estos ingresos corresponden a la 
recaudación del servicio medio prestado a lo largo de un año estimada por el 
estudio del Observatorio del Taxi 2014.  
INGRESOS MEDIOS DEL SECTOR 
Cálculo Según el estudio del CENIT, para el 2014 se han calculado unos ingresos de: 
 
INGRESOS BRUTOS ANUALES: 44.379,44 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Se estima una pérdida de ingresos por realizar una parada de recarga rápida 
en medio de la jornada: (Hipótesis de cálculo II) 
 
Tiempo de la parada: 30min 
Jornada laboral: 10h 30min 
 
Como ya hemos visto en el apartado de Funcionamiento del sector, el 39,2% 
(algo más de 4h) del tiempo el taxi no está transportando ningún pasajero. Si 
parte de ese tiempo se utiliza para la recarga del vehículo, no afectaría al 
servicio ni a los beneficios pero se asume un coste operacional. 
Cálculo Para el cálculo de esta pérdida de ingresos, se ha restado directamente el 
tiempo de recarga (en un punto de recarga rápido) de la jornada laboral y la 
consecuente pérdida de ingresos. Esto nos da una reducción del 5%. 
 
Jornada teniendo en cuenta una parada de 30min: 10h 
Ingresos relativos a esta jornada: 42.249,23 € 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos de funcionamiento extraídos del 
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II) SALARIO NETO 
Descripción Es un coste indirecto que se calcula a partir del convenio colectivo de los 
trabajadores del taxi en Barcelona. 
SALARIO NETO DEL SECTOR 
Cálculo Según el estudio del CENIT, para el 2014 se ha calculado un salario neto de: 
 
Salario neto del conductor 2013: 18.815,57 € 
IPC Catalunya 2014: -0.4% 
Incremento salarial acordado: 0.8% 
 
Salario neto 2014: 18.966,10 € 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT a partir de los 
documentos publicados en el DOGC (Generalitat de Catalunya) 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
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III) BENEFICIO RAZONABLE 
Descripción 
Es un coste indirecto que se calcula partiendo de la base de negocio autónomo 
con un beneficio razonable. 
BENEFICIO RAZONABLE MEDIO 
Cálculo Se calcula mediante la rentabilidad media anual de las pequeñas empresas 
sobre sus activos. 
 
%BRN = RA – RA x (IB/RON) 
 
RA (Rentabilidad sobre el Activo o Económica) = 3,2% 
IB (Impuesto sobre los beneficios) = 18.200 € 
RON (Resultado Ordinario Neto) = 31.500 € 
 
%BRN (Beneficio Razonable Neto) = 1,35% 
 
1,35% x Precio medio de las licencias 
 
Activo: Precio medio de las licencias: 117.808,23 € 
 
Beneficio razonable sobre los activos: 1.590,41 € 
Fuente Elaboración propia a partir del precio de la licencia (precio medio de licencia 
calculado por el Observatorio del Taxi, 2014). 
Los ratios de rentabilidad se han calculado con los datos del 2013 del Anuario 
Estadístico de las PIMES catalanas 2015 cogiendo los valores para las 
pequeñas empresas 
 
Parte II – Tabla 2: valor de la rentabilidad sobre el activo 
Anejo Fichas Sectoriales – Pequeñas empresas: valores medios de 
impuestos y beneficios 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
Cálculo No varía. 
Fuente  
  
‎5 - Análisis coste/beneficio para un taxista autónomo (rentabilidad financiera)   40 
 
IV) SEGURIDAD SOCIAL 
Descripción Coste indirecto que han de abonar los profesionales autónomos. 
COSTE DE LA SEGURIDAD SOCIAL 
Cálculo La cotización a la Seguridad Social es del 29.9% del salario bruto. Lo que da, 
según los cálculos del CENIT: 
 
Gasto en Seguridad Social: 4.969,63 € 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
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V) AMORTIZACIÓN DEL VEHÍCULO 
Descripción 
(Coste indirecto) Se supone que el nuevo vehículo se finanza mediante un 
préstamo. Hay que estudiar el efecto de los intereses para el beneficio final. 
COSTE DE LA SEGURIDAD SOCIAL 
Cálculo Cálculo de la amortización: 
 
   
       
  (     )  
 
AV: amortización del vehículo 
PMV: precio medio del vehículo 
Tia: tasa de interés anual (10%) 
N: duración del pago (5 años) 
Vida útil: 7,1 años 
 
Precio medio de un taxi: 16.150 € 
El estudio de CENIT coloca la media de la amortización del vehículo en 
3.000,32 € con una Tasa de interés del 10% a 5 años y una vida útil de 7,1 
años. 
 
(Hipótesis de comparación I y II) 
Coche de gasoil: 14.000 € 
AV= 3,693,16 € 
Amortización vida útil: 2.600,82 € 
Coche híbrido: 30.000 €* 
AV= 7.913,92 € 
Amortización vida útil: 5.573,19 € 
Fuente 
Coste medio calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
Elaboración propia de los costes particulares del coche de gasoil e híbrido. 
*Para el precio del coche híbrido, se han cogido medias actuales sin contabilizar subvenciones. 
Con las dimensiones de la flota, y según los cálculos del CENIT, un vehículo híbrido debería de 
costar 22.500€ (cuando el modelo más económico aparece por 25.000€). Es posible que el 
CENIT incluyera el descuento de las subvenciones a vehículos sostenibles en el cálculo. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Para el coste del vehículo se ha utilizado la media de precios de los vehículos 
100% eléctricos autorizados por el Institut Metropolità del Taxi (ANEJO I). Los 
precios se han calculado sin la compra de la batería (5.000€ 
aproximadamente)**. 
Cálculo Precio 1: Nissan Leaf - 24.000 € 
Precio 2: Nissan EV-200: 31.000 € 
Precio 3: BYD-B6: 40.000 € 
MEDIA de cálculo: 31.700 € (no se escoge ningún modelo concreto) 
 
Tasa de interés: 10% 
Crédito de consumo: 5 años 
Vida útil (se supone la misma que los vehículos convencionales dado que no hay un 
histórico de vehículos eléctricos): 7,1 años 
AV= 8.362,38 € 
Amortización vida útil: 5.889,00 € 
Fuente Elaboración propia a partir de los recios comerciales de los vehículos eléctricos 
autorizados. 
**Algunas marcas comerciales ofrecen la posibilidad de alquilar la batería. Aunque la mayoría 
garantizan una vida útil de 5 años, el uso comercial del vehículo puede suponer variaciones. Al 
tratarse de un sector comercial, se calcula la batería como un componente aparte y con una 
vida útil del 50% de la vida útil del vehículo. [FICHA VII] 
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VI) COSTE DEL COMBUSTIBLE/ELECTRICIDAD 
Descripción Coste directo asociado al consumo medio del vehículo.  
COSTE DEL COMBUSTIBLE 
Cálculo Para el cálculo del coste en combustible se usan los precios y consumos 
medios descritos en el estudio del Observatorio del Taxi 2014: 
 
Precio del combustible 2014: 1,2875 €/L  
Consumo medio: 7.6L/100km 
Km recorridos al año: 44.083,49 km 
Precio medio combustible: 4.314,73 € 
 
(Hipótesis de comparación I y II) 
 
Consumo medio vehículo de gasoil: 8 L/100km => 4.540,60 € 
Consumo medio vehículo híbrido: 4,6 L/100km => 2.610,84 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Se supone el mismo recorrido medio. 
Cálculo 
Coste de la energía (aprox.)*: 1,5€ / 100km  
Coste en combustible coche 100% eléctrico:  661,25 € 
Fuente Elaboración propia a partir del coste del consumo calculado por Endesa para 
los turismos eléctricos.  
 
*Al no disponer de medias fehacientes del consumo medio de vehículos eléctricos, se toma este 
valor como válido. La manera de conducir, el uso de diferentes dispositivos del coche (radio, 
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VII) AMORTIZACIÓN DE LA BATERÍA 
Descripción Coste indirecto que han de abonar los profesionales autónomos. 
 
Coste de amortización de una batería eléctrica 
Hipótesis La vida útil de una batería eléctrica es menor que la vida útil media de los taxis 
de Barcelona, por lo que se prevé un recambio de la misma antes de la 
adquisición de un nuevo vehículo. Se supone que duran la mitad de la vida útil 
del vehículo para simplificar cálculos. 
Cálculo Cálculo de la amortización: 
 
   
       
  (     )  
 
 
AV: amortización del vehículo 
PMV: precio medio del vehículo 
Tia: tasa de interés anual (10%) 
N: duración del pago (3 años) 
Vida útil: 3,5 años 
 
Precio aproximado de una batería: 5.000 € 
Amortización vida útil: 1.723,35 € 
 
Para un coche híbrido el coste de sustitución de las baterías es de unos 2.000 € 
y se supone una vida útil igual, por lo que el coste de amortización es de 
679,63 €. (Hipótesis de comparación II) 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los precios medios de las baterías de los 
vehículos eléctricos e híbridos autorizados por el Instituto Metropolitano del 
Taxi. 
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VIII) SEGURO DEL VEHÍCULO 
Descripción 
Es un coste indirecto asociado al ejercicio de la actividad. El seguro del 
vehículo es obligatorio. 
COSTE DE LA SEGURIDAD SOCIAL 
Cálculo Para este valor se ha utilizado el calculado por el estudio de CENIT: 1.225,52 € 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
Cálculo No varía.  
Fuente  
  




Coste indirecto que grava el ejercicio de la actividad económica y la utilización 
de un vehículo. Se ha cogido el valor calculado por el estudio de CENIT. 
 
COSTE DE LA SEGURIDAD SOCIAL 
Cálculo Impuesto de circulación: 137,91 € 
Impuestos sobre la renta: 732,96 € 
Impuestos sobre el valor añadido: 129,05 € 
 
TOTAL: 999,92 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis El vehículo eléctrico actualmente tiene el incentivo de la reducción del 
impuesto de circulación en algunas comunidades. En la ciudad de Barcelona, el 
disponer de un vehículo eléctrico o híbrido supone un descuento en el 
impuesto de circulación del 75%. 
Cálculo Impuesto de circulación: 34,48 € 
Impuestos sobre la renta: 732,96 € 
Impuestos sobre el valor añadido: 129,05 € 
 
TOTAL: 896,49 € 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos del CENIT y la normativa aplicable a 
vehículos sostenibles del Ayuntamiento de Barcelona. 
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X) MANTENIMIENTO DEL VEHÍCULO 
Descripción Distintos costes directos de mantenimiento y reparación del vehículo. 
COSTES DE MANTENIMIENTO ASOCIADOS A LA ACTIVIDAD 
Cálculo Aceites y filtros: 682,19 € (directo) 
Neumáticos: 370,89 € (directo) 
Otros: 1.740,19 € (directo) 
 
TOTAL: 2.793,27 € 
 
Fuente 
Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT según precios de 
talleres oficiales. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis 
Para el coche eléctrico, aunque debido la configuración más simple de su 
motor los costes serán menores, no se ha encontrado ninguna referencia al 
respecto. Por ello se ha tomado un ahorro del 20% respecto al mantenimiento 
anual (aceites, filtros  y otros) debido a la mayor simpleza del motor eléctrico 
respecto al de combustión. 
 
Cálculo 
Aceites y filtros: 545,75 € 
Neumáticos: 370,89 € 
Otros: 1392,15 € 
 
TOTAL: 2.094,95 € 
 








El coste de la Inspección Técnica del Vehículo se contempla como otro coste 
operacional, 
COSTE DE ALQUILER DEL APARCAMIENTO 
Cálculo ITV: 74,46 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis No varía. 
Cálculo 
En algunas Comunidades Autónomas el precio de esta tasa para vehículos 
eléctricos es reducida. 
Fuente - 
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XII) APARCAMIENTO 
Descripción Coste indirecto derivado del alquiler del aparcamiento del taxi. 
COSTE DE ALQUILER DEL APARCAMIENTO 
Cálculo Se ha cogido el valor calculado por el estudio del CENIT: 
 
TOTAL: 1.179,22 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
Cálculo No varía. 
Fuente  
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XIII) PUNTO DE RECARGA EN EL HOGAR 
Descripción Coste indirecto que se deriva de la instalación de un punto de recarga. 
 
COSTE DE INSTALACIÓN DE UNA FUENTE DE RECARGA EN EL HOGAR 
Hipótesis Los precios comerciales oscilan desde 700€ a 3000€. Se ha escogido el modelo 
KeContact P20 como el estándar doméstico. 
 
Cálculo Precio de punto de recarga e instalación: 1.500 € 
Vida útil: 15 años 
Tasa: 10% 
Años de pago: 5 
 
Amortización: 131,90€ 
Fuente Elaboración propia a partir de los precios comerciales de instalaciones de 
recarga, concretamente del modelo P20 de KeContact. 
La vida útil de la instalación eléctrica se ha cogido de la Tabla de 
amortizaciones de la Agencia Tributaria Española. Para una instalación 








En este apartado se agrupan otros costes indirectos de operación, calculados 
por el CENIT en el estudio del Observatorio del taxi 2014. 
COSTE DE ALQUILER DEL APARCAMIENTO 
Cálculo Radioemisora: 456,69 € 
Administración y gestión: 174,38 € 
Amortización del primer establecimiento: 175,85 € 
Cambio de tarifa anual: 43.80 € 
 
TOTAL: 847,72 € 
 
Fuente Dato calculado por el Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis  
Cálculo No varía. 
Fuente  
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5.3. Análisis de resultados Coste/Beneficio financiero 
5.3.1. Hipótesis 0: Costes medios de un taxi – H0 
Analizando los costes e ingresos medios de los 14 valores estudiados da un resultado 
(descontando el beneficio razonable de la operación) de: 
 
Figura 42. Taxis variados (El Periódico) 
 
Nº CONCEPTO VALOR % 
Comparación 
con H0 
I Ingresos brutos 44.379,44 € 100% = 
II Salario Neto 18.966,10 € 47,5% = 
III Beneficio razonable 1.590,41 € 4,0% = 
IV Seguridad social 4.969,63 € 12,4% = 
V Amortización vehículo 3.000,32 € 7,5% = 
VI Combustible/electricidad 4.314,73 € 10,8% = 
VII Amortización de las baterías - 0,0% = 
VIII Seguro 1.225,52 € 3,1% = 
IX Impuestos 999,92 € 2,5% = 
X Mantenimiento 2.793,27 € 7,0% = 
XI ITV 74,46 € 0,2% = 
XII Aparcamiento 1.179,22 € 3,0% = 
XIII Amortización de la fuente de recarga - 0,0% = 
XIV Otros 847,72 € 2,1% = 
 
TOTAL GASTOS 39.961,30 € 100,0% = 
 
MARGEN DE BENEFICIO 4.418,14 € 
 
= 
Figura 43. Balance de la hipótesis H0: costes medios del sector (Elaboración propia)  
 
El resultado es positivo, y con los datos estimados hay un margen de beneficio del 10% de los 
ingresos brutos.  
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5.3.2. Hipótesis de comparación I: Costes de un vehículo 
diésel 
Para tener una mejor idea de cómo afecta el tipo de vehículo al balance de costes de los 
conductores, se ha separado el vehículo diésel del vehículo híbrido (apartado siguiente). A 
continuación vemos los costes de operación con un vehículo diésel: 
 
Figura 44. Ejemplo de taxi diésel (IMET) 
 
 
CONCEPTO VALOR % 
Comparación 
con H0 
I Ingresos brutos 44379,44 € 100% = 
II Salario Neto 18.966,10 € 47,7% = 
III Beneficio razonable 1.590,41 € 4,0% = 
IV Seguridad social 4.969,63 € 12,5% = 
V Amortización vehículo 2.600,82 € 6,5%  
VI Combustible/electricidad 4.540,60 € 11,4% ~ 
VII Amortización de las baterías - 0,0% = 
VIII Seguro 1.225,52 € 3,1% = 
IX Impuestos 999,92 € 2,5% = 
X Mantenimiento 2.793,27 € 7,0% = 
XI ITV 74,46 € 0,2% = 
XII Aparcamiento 1.179,22 € 3,0% = 
XIII Amortización de la fuente de recarga - 0,0% = 
XIV Otros 847,72 € 2,1% = 
 
TOTAL GASTOS 39.787,67 € 100,0%  
 
MARGEN DE BENEFICIO 4.591,77 € 
 
~ 
Figura 45. Balance de la hipótesis de comparación I: Costes de un vehículo diésel (Elaboración Propia) 
 
El margen de beneficio es ligeramente mayor que la media del sector, debido a que el coste de 
amortización de un vehículo diésel es menor. 
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5.3.3. Hipótesis de comparación II: Costes de un vehículo 
híbrido 
Esta hipótesis quiere reflejar los costes de operación si se utiliza un vehículo híbrido. No se han 
tenido en cuenta las subvenciones de adquisición de este tipo de vehículos. 
 
Figura 46. Ejemplo de taxi híbrido (IMET) 
 
 
CONCEPTO VALOR % 
Comparación 
con H0 
I Ingresos brutos 44.379,44 € 100% = 
II Salario Neto 18.966,10 € 45,8% = 
III Beneficio razonable 1.590,41 € 3,8% = 
IV Seguridad social 4.969,63 € 12,0% = 
V Amortización vehículo 5.573,19 € 13,5%  
VI Combustible/electricidad 2.610,84 € 6,3%  
VII Amortización de las baterías 679,63 € 1,6%  
VIII Seguro 1.225,52 € 3,0% = 
IX Impuestos 896,49 € 2,2%  
X Mantenimiento 2.793,27 € 6,7% = 
XI ITV 74,46 € 0,2% = 
XII Aparcamiento 1.179,22 € 2,8% = 
XIII Amortización de la fuente de recarga - 0,0% = 
XIV Otros 847,72 € 2,0% = 
 
TOTAL GASTOS 41.406,48 € 100,0%  
 
MARGEN DE BENEFICIO 2.972,96 € 
 
 
Figura 47. Balance de la hipótesis de comparación II: Costes de un vehículo híbrido (Elaboración propia) 
 
Al poseer un vehículo híbrido, el ahorro de combustible ronda el 40%, pero aumenta en gran 
medida el coste de amortización del vehículo (al ser los motores híbridos mucho más costosos) 
y aparece el coste de las baterías. 
La Generalitat de Catalunya ha subvencionado periódicamente la renovación del parque de 
taxis si se adquiría un vehículo de bajas emisiones, lo que puede equiparar el margen de 
beneficio con la media del sector. 
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5.3.4. Hipótesis de cálculo I: costes de un vehículo eléctrico 
A continuación se exponen los costes de operación si se utiliza un vehículo eléctrico para el 
desempeño del servicio de taxi. La recarga no influye en la recaudación esperada en esta 
primera hipótesis. 
 
Figura 48. Ejemplo de coche eléctrico (IMET) 
 
 
CONCEPTO VALOR % 
Comparación 
con H0 
I Ingresos brutos 44.379,44 € 100% = 
II Salario Neto 18.966,10 € 47,0% = 
III Beneficio razonable 1.590,41 € 3,9% = 
IV Seguridad social 4.969,63 € 12,3% = 
V Amortización vehículo 5.889,00 € 14,6%  
VI Combustible/electricidad 661,25 € 1,6%  
VII Amortización de las baterías 1.723,35 € 4,3%  
VIII Seguro 1.225,52 € 3,0% = 
IX Impuestos 896,49 € 2,2%  
X Mantenimiento 2.094,95 € 5,2%  
XI ITV 74,46 € 0,2% = 
XII Aparcamiento 1.179,22 € 2,9% = 
XIII Amortización de la fuente de recarga 131,90 € 0,5%  
XIV Otros 847,72 € 2,1% = 
 
TOTAL GASTOS 40.095,53 € 100,0% ~ 
 




Como se puede observar, hay un gran ahorro en combustible, lo que suple los gastos derivados 




55 Viabilidad de la implementación de una red de taxis eléctricos en Barcelona  
 
5.3.5. Hipótesis de cálculo II: costes de un vehículo eléctrico 
(reducción de la jornada) 
En este apartado se contempla una pérdida significativa de ingresos debido a la reducción de 
la jornada laboral total por recargar el vehículo (recarga rápida de 30 minutos) en medio de la 
misma. 
 
Figura 49. Ejemplo de coche eléctrico – Estación de Sants (Elaboración propia) 
 
CONCEPTO VALOR % 
Comparación 
con H0 
I Ingresos brutos 42.249,23 € 100%  
II Salario Neto 18.966,10 € 47,3% = 
III Beneficio razonable 1.590,41 € 4,0% = 
IV Seguridad social 4.969,63 € 12,4% = 
V Amortización vehículo 5.889,00 € 14,7%  
VI Combustible/electricidad 661,25 € 1,1%  
VII Amortización de las baterías 1.723,35 € 4,3%  
VIII Seguro 1.225,52 € 3,1% = 
IX Impuestos 896,49 € 2,2%  
X Mantenimiento 2.094,95 € 5,2%  
XI ITV 74,46 € 0,2% = 
XII Aparcamiento 1.179,22 € 2,9% = 
XIII Amortización de la fuente de recarga 131,90 € 0,5%  
XIV Otros 847,72 € 2,1% = 
 
TOTAL GASTOS 40.315,94 € 100,0%  
 




Al disminuir los ingresos, el margen de beneficio esperado es menor que la media del sector. 
De todas maneras se sigue teniendo este margen después de descontar un salario neto y un 
beneficio empresarial razonable. A más a más, este margen de beneficio es similar al que se ha 
calculado para un vehículo híbrido. 
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5.4. Discusión de resultados desde el punto de vista del 
taxista autónomo 
Si partimos de un análisis puramente económico, los datos muestran que el vehículo que 
supone un menor gasto y conlleva un mayor margen de beneficio es el de motor diésel (con los 
precios actuales del carburante). 
En el gráfico siguiente se pueden observar las diferencias entre los diferentes tipos de vehículo 
estudiados y sus hipótesis: 
 
Figura 50. Gráfico comparativo del margen de Beneficio y los gastos según las hipótesis del estudio (Elaboración propia) 
 
Muy seguido del diésel se encuentra el taxi eléctrico, siempre que la recarga necesaria en 
medio de la jornada laboral se realice de manera que no afecte al trabajo efectivo (se discutirá 
más adelante). A continuación le sigue de nuevo el taxi eléctrico descontando parte de la 
jornada laboral efectiva. Y por último está el coche híbrido, que es el que tiene peor relación 
entre gastos y margen de beneficio esperados. 
Cabe destacar que el vehículo híbrido es una peor opción frente al vehículo eléctrico (bajo la 
hipótesis que no le afecta la gestión de la recarga).  
De los 14 ítems descritos en el análisis de costes del servicio de taxi, hay 6 que varían según las 
hipótesis escogidas. Los valores medios son aquellos calculados por el CENIT en el estudio del 
Observatorio del Taxi 2014, los valores particulares según el tipo de motor son los encontrados 
en este estudio. En la siguiente gráfica se pueden ver los valores que más se diferencian: 
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Figura 51. Comparativa por tipología de motor de diferentes costes 
Cabe destacar la relación entre el coste de amortización del vehículo y el precio de 
combustible. Aquel con mayor ahorro entre estos dos valores es el del vehículo 100% eléctrico. 
 
Figura 52. Comparativa de gasto en combustible y en la amortización del vehículo 
Si la diferencia entre los costes operacionales entre un vehículo diésel o híbrido y uno eléctrico 
no son tan significativas, ¿por qué la implementación del taxi eléctrico no es más rápida? 
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5.4.1. Posibles puntos que ralentizan la implementación del 
taxi eléctrico 
La lenta implementación del taxi eléctrico puede explicarse desde el punto de vista del 
conductor con algunas incógnitas que la administración ha de saber resolver. 
La recarga del vehículo en medio de la jornada laboral puede hacer perder tiempo de 
trabajo: 
Este punto es uno de los más cruciales ya que pone en juego varios factores descritos en este 
estudio: 
 La poca autonomía de los vehículos eléctricos actuales hace necesaria una recarga en 
medio de una jornada laboral. 
 Este tiempo de parada conlleva a que el vehículo tenga que permanecer parado unos 
30 minutos en un punto de recarga rápido sin la posibilidad de recoger clientes. 
 No existen demasiados puntos de recarga rápidos en el Área Metropolitana de 
Barcelona (ver Anejo III) lo que conlleva un desplazamiento forzoso hasta uno de ellos, 
con la consecuente pérdida de tiempo y energía. 
Por este motivo se ha incluido una hipótesis en la que se reduce la jornada laboral y cómo 
afecta (proporcionalmente) a la recaudación del servicio de taxi. Aunque se reduzcan los 
ingresos por la pérdida de tiempo de la recarga, todavía existe un cierto margen de beneficio 
tal y como se ha visto en el apartado anterior. Pero, en motivos puramente económicos, la 
opción más rentable es un vehículo diésel. 
A más a más, la poca eficiencia del sector del taxi en lo que respecta a tiempo con el coche 
ocupado con un cliente es baja. Según los datos del Observatorio del Taxi 2014, el tiempo que 
está el taxi sin ocupar es el 61,8% de la jornada de trabajo. Si parte de ese tiempo se 
aprovecha para cargar el vehículo, no supondría ningún cambio respecto a los ingresos. 
Este punto resulta un incentivo para, a la vez que implementar vehículos más sostenibles, 
mejorar la gestión del sector a través de una utilización más óptima de las paradas y los puntos 
de recarga. 
 
La utilización del vehículo para uso privado: 
Debido al carácter autónomo del negocio del taxi, los conductores pueden utilizar el vehículo 
de oficio como su vehículo particular. Debido a la poca infraestructura de recarga fuera de la 
ciudad, esto puede suponer un punto en contra para la adquisición de este tipo de vehículos. 
 
La falta de infraestructura de recarga fuera del centro urbano: 
Los puntos de carga rápida presentes en la ciudad de Barcelona no son suficientes. Con un 
total de 17, no pueden cubrir la recarga de vehículos eléctricos si su número empieza a crecer. 
Por ello, la siguiente parte del trabajo pretende evaluar la viabilidad económica de la red de 
recarga (conjuntamente con la flota de taxis eléctricos). 
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6. EVALUACIÓN DE LA RENTABILIDAD ECONÓMICA 
Y SOCIAL DE LA IMPLEMENTACIÓN DE UNA RED 
DE TAXIS ELÉCTRICOS 
Aunque desde el punto de vista del taxista autónomo pueda salir económicamente rentable la 
adquisición de un vehículo eléctrico, debido principalmente al ahorro significativo de los costes 
del carburante, las dificultades operacionales que presentan este tipo de vehículos, sumados a 
la baja innovación del sector del taxi en general, hacen necesario el análisis de la 
infraestructura en red. Esto es así, porque hace falta una infraestructura pública que incentive 
el cambio de tipología de vehículos a unos más sostenibles. 
Para realizar el análisis coste-beneficio se utilizará la guía del Colegio de Caminos, Canales y 
Puertos de Catalunya para la evaluación de proyectos de transporte. Esta guía data de 2010 y 
detalla el procedimiento a seguir para el análisis de una infraestructura de transporte. Esta 
guía incluye el coste social y el valor ambiental de las infraestructuras, que conlleva una parte 
muy importante del análisis socioeconómico de estos estudios. 
Un análisis coste-beneficio es una parte importante de la evaluación de proyectos que 
pretende dar una valoración cuantitativa basada en ciertos criterios homogéneos. A partir de 
unas hipótesis de funcionamiento del modelo y de la elaboración de costes basados en fuentes 
oficiales, se calculan los criterios de decisión de VAN y TIR. 
El Valor Actual Neto (VAN) devuelve al año cero el impacto total de la inversión durante el 
periodo de estudio. Este valor depende de una tasa de descuento que refleja el valor que le da 
la sociedad al dinero que gasta en esta inversión a cambio del bienestar futuro. 
 
Dónde: 
Bt = beneficios del proyecto en el periodo t 
Ct = costes del proyecto en el periodo t 
r = tasa de descuento 
n = número de años del análisis 
El valor que da el VAN no siempre acompaña a las inversiones más rentables, ya que el VAN da 
un valor absoluto. Puede ser que pequeños proyectos sean más rentables proporcionalmente 
pero que en términos absolutos (VAN) sean menores. 
Para solventar esta problemática se utiliza otro indicador muy habitual llamado Tasa Interna 
de Retorno (TIR). Este es un indicador que puede comparar proyectos de diferentes escalas ya 
que indica la tasa de descuento (r) que produce que el VAN sea nulo. El TIR se interpreta como 
el beneficio anual que recibe la sociedad por cada euro invertido. Este beneficio no siempre es 
en forma monetaria, sino que puede ser en forma de bienestar social y mejora de la calidad de 
vida. 
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Para tener un mejor abanico de resultados para discutir y discernir la opción más óptima, se 
someten a un análisis de sensibilidad de las variables. Este análisis consiste a modificar los 
parámetros de partida del modelo para visualizar el impacto que tendrán en los resultados. 
En el caso de este estudio, la infraestructura de transporte que se pretende evaluar se 
compone de los puntos de recarga, el coste de renovación de la flota y su mantenimiento. Se 
han calculado los costes directos, evitando las transferencias, y los costes ambientales. Para 
calcular estos últimos se han aplicado criterios de monetarización de intangibles. 
Además, se ha modelizado mediante una hoja de cálculo la implementación del vehículo 
eléctrico en la flota de taxis actual partiendo de una serie de hipótesis de trabajo. Estas 
hipótesis simplifican el modelo e intentan acotar el comportamiento del sector y las 
tendencias esperadas. 
El sector del taxi es poco cambiante debido a la falta de incentivos. Por ello la administración 
ha de realizar subvenciones. La administración ya ha destinado ayudas para la adquisición de 
vehículos híbridos. Pero la implementación de vehículos 100% eléctricos requiere, además de 
subvenciones, la construcción de una infraestructura de recarga que lo sustente. 
En primer lugar se plantea un análisis de debilidad, amenazas, fortalezas y oportunidades 
(DAFO) tener una idea del sector y las tendencias en torno al vehículo eléctrico.  
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 Poca autonomía de los vehículos en la actualidad. 
 Ratios precios electricidad/gasolina altos. 
 Necesidad del desarrollo de la red eléctrica. 
 Pocos talleres especializados en vehículos eléctricos. 
 Coste de las baterías alto. 
 
Amenazas 
 Reducción de la competitividad si el precio de la electricidad sube. 
 El sector del taxi no premia la innovación. 
 Reciclaje de las baterías. 
 
Fortalezas 
 Vehículos sostenibles y eficientes. 
 Potenciar la marca BCN Smart City. 
 Los vehículos nuevos pueden integrar sistemas que mejoren la gestión y la calidad del 
servicio. 
 Disminución de ruido y polución en la ciudad. 
 
Oportunidades 
 La tendencia a la baja de los precios de los vehículos eléctricos. 
 Oportunidad real de impulso del vehículo eléctrico en el área metropolitana. 
 Motivación real de implementar una infraestructura de recarga de vehículos 
eléctricos. 
 La posibilidad de compartir costes de implementación de una red de recarga con 
otros servicios públicos o turismos privados. 
 Reducción de la dependencia de los combustibles fósiles. 
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6.2. Hipótesis de partida 
Para afrontar este análisis se parte de una serie de hipótesis que pretenden modelar el 
comportamiento del sector en su recorrido de implementación del taxi eléctrico. De esta 
manera se pueden estimar los costes para acabar calculando una TIR y un VAN. 
1. Crecimiento del número de taxis eléctricos en el tiempo. 
2. El número de taxis totales se supone constante e igual a 10.503, siendo 7.640 diésel, 
2.846 híbridos y 17 eléctricos. 
3. A la hora de renovar los vehículos se priorizaran los más sostenibles (híbridos o 
eléctricos). 
4. Se tendrá en cuenta una subida de precios (IPC) del 1% para combustibles, 
mantenimiento del vehículo y precio de los vehículos diésel. 
5. Los vehículos eléctricos y las baterías de recarga verán reducido su coste en el tiempo 
debido a las tendencias actuales. Además, la vida útil de las baterías va aumentando 
en el tiempo. 
6. Implantación de la red de carga rápida en las paradas de taxi en el año 0 (inversión en 
infraestructura) y correspondiente a 1 punto de recarga por cada 20 taxis. Los puntos 
de recarga instalados serán los que necesite el escenario según los taxis eléctricos 
existentes en la flota del año 15. 
7. Implementación de los componentes para la carga lenta en los párquines privados (1 
punto de carga lenta por taxi). Se implementan de forma progresiva con la adquisición 
de nuevos taxis eléctricos. 
8. Se estudia la rentabilidad a 15 años vista. 
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6.3. Fichas de los elementos que intervienen en el 
Análisis Coste Beneficio 
En este apartado se detallan los elementos utilizados para el cálculo del análisis coste-
beneficio. Como en el apartado 5, se diferencia con el icono de coche eléctrico aquellos costes 







INDICE DE LAS FICHAS 





F. Contaminación acústica 
G. Instalación de un punto de recarga en el hogar 
H. Instalación de un punto de recarga rápida 
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A) COSTE DEL COMBUSTIBLE 
Descripción 
Se ha escogido el precio de combustible descrito por el estudio del 
Observatorio del Taxi 2014 (CENIT) como base.  
 
Gasto anual en combustible por tipo de vehículo: 
 
Consumo vehículo diésel: 4.540,60 € 
Consumo vehículo híbrido: 2.610,84 € 
COSTE DE LA VARIABLE DE COMBUSTIBLE 
Cálculo El cálculo del coste del combustible dependerá de la cantidad de vehículos de 
cada tipo que exista ese año y multiplicado por el incremento de precios del 
carburante. 
 
Vhdiésel,i x CDiesel,i +  Vhhíbridos,i x CHíbrido,i = Consumo año i 
 
Subida de precios = Cx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
Se estima inicialmente que el coste del combustible está sujeto a un 
incremento de su precio del 1% anual10. Se estudiará la sensibilidad de este 
porcentaje en el análisis. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos calculado con los valores del 
Observatorio del Taxi 2014, CENIT 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Al introducir el consumo de electricidad de los coches eléctricos, simplemente 
se añade un parámetro más a la ecuación anterior. La eficiencia del consumo 
no mejora con los años. 
 
Gasto anual en electricidad: 
 
Vehículo eléctrico: 611,25 € 
Cálculo Vhdiésel,i x CDiesel,i +  Vhhíbridos,i x CHíbrido,i  + Vheléctrico,i x CEléctrico,i = Consumo año i 
 
La subida del precio de la electricidad no será la misma que el del carburante y 
es un factor con el que se podrán estudiar diferentes hipótesis de rentabilidad. 
Fuente Elaboración propia a partir de los costes de la electricidad estimados por 
Endesa y dimensionado para el sector del taxi mediante los datos del 
Observatorio del Taxi 2014. 
 
  
                                                          
10
 En los últimos años, el precio del combustible ha decrecido. Es un factor a tener en cuenta, aunque se 
ha tomado un valor incremental típico del IPC del 1% suponiendo que la situación económica actual es 
pasajera. 




Se han cogido los precios medios de los vehículos calculados en el apartado 5. 
 
Coste medio de un turismo: 
 
Precio vehículo diésel: 14.000 € 
Precio vehículo híbrido: 30.000 € 
COSTE DE RENOVACIÓN DE VEHÍCULOS 
Cálculo El coste en vehículos será el número de vehículos nuevos de esa categoría11 
por su precio. 
 
Vh*diésel,i x PDiesel,i +  Vh
*
híbridos,i x PHíbrido,i = Gasto en vehículos año i 
 
Subida de precios = Cx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida inicialmente es de: 
1% para vehículos diésel (subida de precios estándar) 
0% para vehículos híbridos (la subida de precios encaja con el 
abaratamiento de esta tecnología) 
 
En el análisis de sensibilidad se podrán apreciar las diferencias dependiendo 
del incremento del precio de los vehículos. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos precios medios de los vehículos diésel 
e híbridos. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis El coche eléctrico se calcula de la misma manera. 
 
Coste medio de un turismo eléctrico: 31.700,00 € 
Cálculo Vh*diésel,i x PDiesel,i +  Vh
*
híbridos,i x PHíbrido,i  + Vh
*
eléctrico,i x PEléctrico,i = Coste año i 
 
En el caso de los coches eléctricos se ha supuesto un decremento del precio 
de venta del 1% anual. La tecnología de los coches eléctricos aún se encuentra 
en desarrollo y la tendencia de precios es a la baja. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los costes medios de vehículos eléctricos 
autorizados por el Instituto Metropolitano del Taxi (Anejo I). 
 
  
                                                          
11
 El desarrollo del cálculo del número de vehículos nuevos se realiza en el apartado 6.4.1. 




Se han cogido los precios medios de mantenimiento de vehículos calculados 
en el apartado 5. 
 
Coste medio de un turismo: 
 
Precio de mantenimiento de un vehículo diésel: 2.793,27 € 
Precio de mantenimiento de un vehículo híbrido: 2.793,27 € 
COSTE DE MANTENIMIENTO 
Cálculo El coste de mantenimiento se calcula de la misma manera que el coste de 
vehículos. 
 
Vhdiésel,i x MDiesel,i +  Vhhíbridos,i x MHíbrido,i = Gasto en vehículos año i 
 
Subida de precios = Cx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida inicialmente es de: 
1,1% para vehículos diésel 
1% para vehículos híbridos 
 
Se penaliza el mantenimiento de los vehículos diésel a largo plazo en relación 
a los híbridos. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los costes de mantenimiento calculados por el 
CENIT en el estudio del Observatorio del Taxi 2014. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Como ya calculamos en el apartado 5, los costes de mantenimiento de un 
vehículo eléctrico se suponen inferiores. 
 
Gasto anual en mantenimiento: 
 
Vehículo eléctrico: 2.094,95 € 
Cálculo Vhdiésel,i x MDiesel,i +  Vhhíbridos,i x MHíbrido,i  + Vheléctrico,i x MEléctrico,i = Costes año i 
 
Subida de precios = Cx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida es del 1%. 
 
Fuente Hipótesis propia de reducción de costes del 20% a partir de los datos calculado 








Se han cogido los precios de las baterías de vehículos calculados en el 
apartado 5. 
 
Coste medio de las baterías: 
 
Precio de reposición de baterías de un vehículo híbrido: 2.000,00 € 
Precio de reposición de baterías de un vehículo eléctrico: 5.000,00 € 
 
CÁLCULO DEL COSTE DE RECAMBIO DE LAS BATERÍAS 
Hipótesis Los costes de las baterías han de tenerse en cuenta, ya que son un 
componente esencial en el cambio de vehículo. Tanto los híbridos como los 
eléctricos disponen de baterías. Actualmente estas baterías tienen una vida 
útil de 5 años. Como primera hipótesis, y debido a que un taxi se utiliza más 
(de media) que un turismo normal, se toma una vida útil de las baterías de 3,5 
años. 
 
A más a más, como hipótesis de comportamiento futuro se toman dos 
premisas. La primera es que la vida útil de las baterías aumentará en un futuro 
y la segunda es que el precio irá disminuyendo. 
 
Cálculo Para calcular el gasto en baterías en el año i se utiliza: 
 
(Bcochenuevo+Brenovadas) x Cbateria 
 
Vhdiésel,i x MDiesel,i +  Vhhíbridos,i x MHíbrido,i  + Vheléctrico,i x MEléctrico,i = Costes año i 
 
Subida de precios = Cx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
Se ha escogido un incremento del precio de las baterías negativo por la 
hipótesis del abaratamiento de esta tecnología en el tiempo. 
-1% para vehículos híbridos 
-2% para vehículos eléctricos 
 
 
Fuente Elaboración propia a partir de precios son aproximados a partir de diferentes 
marcas comerciales de los vehículos autorizados por el IMET para el ejercicio 
del servicio de taxi. 
 
  




El coste social de las emisiones es una monetarización de los efectos nocivos 
de las emisiones del transporte. Para el sector del taxi se han calculado en el 
apartado 6.4.3 esos costes para un vehículo diésel y uno híbrido. 
 
Coste de las emisiones de un turismo: 
 
Precio de las emisiones de un vehículo diésel: 235,66 € 
Precio de las emisiones de un vehículo híbrido: 145,24 € 
COSTE SOCIAL DE LAS EMISIONES 
Cálculo El coste anual de las emisiones se calcula multiplicando el coste por vehículo 
(CE) por la cantidad de vehículos de ese tipo (Vh) en la flota. 
 
Vhdiésel,i x CEDiesel,i +  Vhhíbridos,i x CEHíbrido,i = Coste de las emisiones año i 
 
Subida de precios = CEx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida es del 1,9%. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos de emisiones calculados por el 
Observatorio del Taxi 2014, CENIT y el coste social propuesto por la Guía de 
Evaluación de Infraestructuras del transporte. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis Los vehículos 100% eléctricos no tienen ningún coste de emisiones dado que 
no emiten nada. 
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F) CONTAMINACIÓN ACÚSTICA 
Descripción 
Este otro intangible, al igual que las emisiones, se ha monetarizado mediante 
los valores que da la Guía del Colegio de Caminos. 
 
Costes sociales por contaminación acústica: 
 
Precio de la contaminación acústica de un vehículo diésel: 220,20 € 
Precio de la contaminación acústica de un vehículo híbrido: 110,10 € 
COSTE SOCIAL DE LA CONTAMINACIÓN ACÚSTICA 
Cálculo El coste anual de la contaminación acústica se calcula multiplicando el coste 
por vehículo (CCA) por la cantidad de vehículos de ese tipo (Vh) en la flota. 
 
Vhdiésel,i x CCADiesel,i +  Vhhíbridos,i x CCAHíbrido,i = Coste de las emisiones año i 
 
Subida de precios = CEx,i x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida es del 1,9%. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de los datos de flota y el coste social propuesto por 
la Guía de Evaluación de Infraestructuras del transporte. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
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G) INSTALACIÓN DEL PUNTO DE RECARGA EN EL HOGAR 
Descripción 
Se han cogido los precios de punto de recarga escogidos en el apartado 5. 
 
Coste medio de punto de recarga lento doméstico: 1.500,00 € 
 
COSTES DE INSTALACIÓN DE UN DISPOSITIVO DE RECARGA EN EL HOGAR 
Hipótesis Se calcula que se instalará un punto de recarga por cada nuevo vehículo de la 
flota de taxis eléctricos. Cumpliendo con la hipótesis 1 (la tendencia del 
vehículo eléctrico siempre es positiva), el coste se puede calcular de la 
siguiente forma. 
 
Cálculo Multiplicamos la cantidad de vehículos eléctricos nuevos que se incorporan a 
la flota el año i haciendo la diferencia con el año anterior y lo multiplicamos 
por el precio del punto de recarga (P). 
 
(Vheléctrico,i - Vheléctrico,i-1) x PrecargaH = Costes año i 
 
Subida de precios = Precarga_H x (1+ΔPrecio) 
i 
 
La subida de precios escogida es del 0%, suponiendo que estas tecnologías se 
abarataran y se estandarizaran en el futuro. 
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H) INSTALACIÓN DE UN PUNTO DE RECARGA RÁPIDA 
Descripción 
Los costes de infraestructura necesaria para tener una red de recarga rápida y 
su manteamiento durante los años de estudio. 
 
Variación utilizando un vehículo eléctrico 
Hipótesis El coste de la infraestructura dependerá de la cantidad de puntos de recarga 
instalados. Se supone que se instalan todos el año 0. Para calcular el número 
total se utilizan: 
 
Coste de un punto de recarga rápida: 30.000,00 € 
Coste de mantenimiento: 1% del precio anualmente 
Cálculo n  x Precarga_R = Costes año i 
 
A lo largo de los años se contabilizará el 1% del gasto inicial como coste de 
mantenimiento. Este coste de mantenimiento tiene una subida de precios 
anual del 1%. 
 
Fuente Elaboración propia a partir de precios comerciales de puntos de recarga 
rápidos. Datos extrapolados de proyectos realizados por EVECTRA. 
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6.3.1. Resumen de los incrementos/decrementos de precios 
utilizados 
 
Ficha ÍTEM VALOR 2015 Δ del precio anual 
A Combustible diésel 4.540,60 € 1% 
A Combustible híbrido 2.610,84 € 1% 
A Electricidad del coche eléctrico 661,25 € 1% 
B Coche diésel 14.000,00 € 1% 
B Coche híbrido 30.000,00 € 0% 
B Coche eléctrico 31.700,00 € -1% 
C Mantenimiento del vehículo diésel 2.793,27 € 1,1% 
C Mantenimiento del vehículo híbrido 2.793,27 € 1% 
C Mantenimiento del vehículo eléctrico 2.094,95 € 1% 
D Baterías eléctricas de un coche híbrido 2.000,00 € -1% 
D 
Baterías eléctricas de un coche 
eléctrico 
5.000,00 € -2% 
G Punto de recarga en el hogar 1.500,00 € 0% 
H Punto de recarga rápido en la calle 30.000,00 € 1% 
E Emisiones por vehículo diésel 212,24 € 1,9% 
E Emisiones por vehículo híbrido 130,80 € 1,9% 
F 
Contaminación acústica por vehículo 
diésel 
220,20 € 1,9% 
F 
Contaminación acústica por vehículo 
híbrido 
110,10 € 1,9% 
 
En el análisis de sensibilidad se estudiará la manera en que afectarán las variaciones de estos 
porcentajes al análisis coste-beneficio de los escenarios planteados.  
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6.4. Cálculo de las variables 
6.4.1. Cálculo de los vehículos nuevos 
Para encontrar el número de vehículos nuevos se ha programado un hoja de cálculo para que 
muestre la evolución de los diferentes tipos de vehículos (diésel, híbridos y eléctricos) en los 
años de estudio. 
Este programa parte de los datos actuales del parque de taxis de la ciudad de Barcelona: 
 7.640 taxis diésel 
 2.846 taxis híbridos 
 17 taxis eléctricos 
El análisis de comportamiento en el tiempo se basa en cuatro parámetros y un factor de 
corrección: 
 Porcentaje inicial de renovación: [Pinicial,x] partiendo de la vida útil media del taxi en la 
ciudad de Barcelona, 7,1 años, se fijan unos porcentajes de renovación anuales por 
cada tipo de vehículo. Si cada 7,1 años se renueva toda la flota, eso quiere decir que 
mediante una regla lineal se renovaría anualmente el 14,1% de la flota. 
Para el vehículo eléctrico, este porcentaje de renovación parte del 0%, ya que la 
antigüedad de los vehículos en circulación hace que no se requieran renovaciones. 
Este porcentaje de renovación se ve afectado por el siguiente parámetro. 
 Incremento del porcentaje de renovación: [ΔPx] Suponiendo que el parque de 
vehículos diésel e híbridos envejece por la menor renovación de los mismos a favor del 
vehículo eléctrico (hipótesis 1), esto haría que la renovación fuera cada vez más 
necesaria. Además, una antigüedad media de 7 años para el sector puede deberse a la 
situación actual de crisis económica. De todas formas este valor se estudiará en el 
análisis de sensibilidad. Este porcentaje se va sumando año a año al valor inicial. 
El porcentaje de vehículos que toca renovar en el año i es igual a: 
 
                                               (                  ) 
Siendo: 
Vhx,i = El número de vehículos x (diésel, híbridos o eléctricos) en el año i 
i = año de estudio 
 
 Porcentaje de vehículos nuevos: Un conductor tiene la opción, al renovar su vehículo, 
de escoger entre un modelo diésel, híbrido o eléctrico. Modificando este porcentaje se 
puede modelar la tendencia de renovación de vehículos. 
Para los vehículos híbridos se ha supuesto un porcentaje incremental durante la mitad 
de sus años de renovación. 
 Años de renovación: Este valor fija la cantidad de años hasta que se dejan de adquirir 
este tipo de vehículos como alternativa a una renovación. El porcentaje de vehículos 
nuevos decrecerá linealmente una vez superados los años de renovación. 
El factor de corrección simplemente iguala la suma total de vehículos renovados a dos veces la 
renovación total de la flota. 
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Ejemplo: 
En la tabla siguiente se muestran los valores que se introducen en la hoja de cálculo para 
modelizar la flota de taxis futura. 
 
   
Diésel Híbrido Eléctrico 
Porcentaje inicial de renovación 14,1% 14,1% 0,0% 
Incremento de renovación 0,5% 0,1% 1,0% 
Porcentaje inicial de vehículos nuevos 15,0% 37,0% 48,0% 
Años hasta dejar de renovarse 7 10 - 
Porcentaje de incremento - 40,0% - 
Factor de corrección 0,9 
Figura 53. Ejemplo de tabla de valores de modelización de la flota de vehículos (elaboración propia) 
 
Se parte de que en el año cero, la frecuencia de renovación de la flota diésel e híbrida es del 
14,1% y, a la hora de renovar, los conductores escogen su vehículo nuevo por la siguiente 
preferencia: 
 Un 15% escogerá un vehículo de gasolina 
 Un 37% de los conductores escogerá un vehículo híbrido 
 Un 48% de los conductores escogerá un vehículo eléctrico 
Además, se fijan unos incrementos de renovación. Para el caso de los vehículos diésel este 
incremento es del 0,5% anual, es decir, el año 1 se renovarán un 14,6% de la flota, el año 2 un 
15,1% y así sucesivamente. En el caso híbrido, el cálculo funciona de manera un poco 
diferente. 
En el caso de los híbridos, al ser un vehículo más sostenible (aunque siga consumiendo 
combustible) es una alternativa actual y futura al coche de gasolina. Por este motivo, en el 
tiempo se fija un aumento de este tipo de vehículos. Aunque se ha fijado un aumento máximo 
del 40% en su periodo de adquisición (10 años), éste podría ser mucho mayor si se desea. 
Se ha fijado, también en el caso diésel, que en 7 años dejarán de adquirirse más vehículos de 
estas características, por lo que a aquellos vehículos que les toque renovarse, sólo podrán 
hacerlo adquiriendo un híbrido o un eléctrico. 
El modelo trabaja con números enteros, por lo que a veces en algunas divisiones de vehículos 
nuevos queda un residuo de uno o dos vehículos. Se ha programado para que este residuo 
pase, al renovar el vehículo, a un coche eléctrico. 
El factor de corrección de la renovación de la flota es 0,9. Este valor multiplica al porcentaje de 
vehículos nuevos necesarios ese año y equilibra el peso global de la flota durante 15 años para 
una flota que tiene de media unos 7 años de vida útil (en total unos 24.500 vehículos). 
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Figura 54. Modelo de variación de la flota de taxis eléctricos por tipo de vehículo (Elaboración propia) 
Variando estos porcentajes iniciales se puede modificar el ritmo de implementación del taxi 
eléctrico. 
 
Posibles mejoras del modelo: 
En este apartado se quieren poner de manifiesto diversas mejoras posibles para el modelo 
programado. El modelo actual es una simplificación de la realidad que intenta integrar diversos 
inputs. Estos inputs podrían modificarse con estudios más detallados de las ventas de 
vehículos eléctricos, ya que el precio de los mismos, las subvenciones recibidas y los modelos 
existentes pueden hacer variar el comportamiento de compra de los conductores. 
A este modelo se le podría haber implementado un carácter secuencial a la hora de renovar el 
vehículo y decidirse por uno nuevo. De esta manera se priorizaría de forma real la elección del 
nuevo vehículo por uno más eficiente. 
Otro factor no incluido en el modelo es el del precio del vehículo. Una de las hipótesis es la 
bajada de precios del vehículo eléctrico con los años, lo que lo haría una compra más atractiva 
para el taxista. Este comportamiento se podría incluir en un modelo más detallado incluyendo 
indicadores que dependan del ahorro en combustible y el precio del vehículo. También la 
eficiencia de los vehículos de motor de combustión mejora con el tiempo, que sería otro factor 
a incluir en la elección de modelo de vehículo. 
Todas estas mejoras no se han tenido en cuenta por dos motivos. El primero es por crear un 
modelo simple que simule el comportamiento de renovación de la flota de manera progresiva. 
El segundo motivo es por la falta de indicadores para modelar estos comportamientos, pues 
hacen falta más estudios de ventas y más oferta de vehículos eléctricos para poder utilizar 
estos datos para optimizar el modelo.  
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6.4.2. Cálculo del número de baterías eléctricas a renovar 
En este apartado se intenta explicar el coste de renovación de las baterías, al tener 
actualmente un periodo de vida diferente del de los vehículos. Por ello, el consumo en baterías 
se ha querido dimensionar a parte dejando también abierta la variable de la mejora en su 
tiempo de vida útil durante los años de estudio. 
Los vehículos que consumen baterías son los híbridos y los eléctricos. Para calcular el número 
de baterías que se necesitan reponer para el buen funcionamiento de la flota se han usado dos 
hipótesis. La primera es que la vida útil de las baterías es actualmente de 3,5 años. Y la 
segunda es que en el futuro esta vida útil irá aumentando. 
Para poder implementar estas hipótesis en el modelo, se han planteado unos inputs que se 
pueden variar. El primero es precisamente la vida útil de las baterías, que se ha tomado el 
valor de 3,5 años y el segundo es la vida útil de las baterías transcurridos 15 años. Este valor 
altera la necesidad de renovación de las baterías de manera lineal. 
Vida útil (Life time): 
            
 
       
 
Año a año, el porcentaje de baterías a renovar varía según la vida útil. Además, para los 
vehículos eléctricos, se ha supuesto un periodo de 3 años en los que las únicas baterías que se 
contabilizan son las de nueva adquisición con un vehículo nuevo. Aún no ha habido tiempo 
para tener que renovarlas. 
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6.4.3. Cálculo de las emisiones nocivas 
En el cálculo de las emisiones producidas se han usado los datos de la Guía para la Evaluación 
de Proyectos de Transporte del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de 
Catalunya. 
Según la guía, los costes de emisiones en el transporte en el año 2010 son: 
Tipo Definición Coste de la tonelada 
CO2 Dióxido e Carbono 28 € 
NOx Óxidos de nitrógeno 2.893 € 
SO2 Dióxido de azufre 5.478 € 
PM10 Partículas sólidas torácicas 17.353 € 
Figura 55. Costes sociales recomendados para las emisiones del transporte en 2010 (Guía para la Evaluación de Proyecttos de 
Transporte y “Energy related External Costs due to Land Use Changes, Acidification and Eutrophication, Visual Intrusion and 
Climate Change” ) 
Para el cálculo en los años de estudio (2015-2030) se ha usado el incremento propuesto en el 
estudio “Energy related External Costs due to Land Use Changes, Acidification and 
Eutrophication, Visual Intrusion and Climate Change” de la Comisión Europea. Este incremento 
es del 1,9284% anual en el coste social de las emisiones. 
A continuación se ha calculado el coste social en emisiones por cada tipo de taxi (diésel e 
híbrido). Se ha supuesto que los vehículos eléctricos están 100% libres de emisiones. Además, 
para simplificar los cálculos, no se ha implementado una disminución de las emisiones de los 
motores diésel e híbridos con la renovación del parque de vehículos. 
En el apartado 3.1.2 de funcionamiento del sector aparecen las emisiones medias anuales de 
un taxi híbrido y uno de gasolina. Estos valores se han monetarizado y se ha encontrado el 
coste social de contaminación de un taxi según su motor. 
 
Tipo 
Coste de la tonelada 
en 2015 
Motor diésel Motor híbrido 
  Produce (kg) Produce (kg) 
CO2 31,09 € 7.543,39 4.669,89 
NOx 3.182,90 € 0,18 0,01 
SO2 6.026,94 € 0,09 - 
PM10 19.091,92 € 0,0008 0,0008 
COSTE EN 2015 235,66 € 145,24 € 
Figura 56. Costes sociales de las emisiones por tipología de vehículo (Elaboración propia a partir de los datos de la Guía de 
Evaluación de Proyectos de Transporte) 
 
A partir de este valor encontrado, se ha aplicado un incremento del 1,9284% anualmente. Este 
porcentaje se ha calculado mediante las previsiones de crecimiento del coste de la tonelada de 
CO2 con el tiempo que plantea la guía del Colegio de Caminos.  
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6.4.4. Cálculo de la contaminación acústica 
Los costes en contaminación acústica también nos lo 
da la Guía para la Evaluación de Proyectos de 
Transporte del Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos de Catalunya. El valor monetario de 
contaminación es de 4,54 € por cada Mveh/km en 
2010. Utilizando el mismo porcentaje de incremento 
del valor de las emisiones (1,9284% anual), se ha 
incrementado el coste hasta los 4,99 € por Mveh/km 
en 2015. 
Si este valor lo multiplicamos por el número de 
kilómetros realizados nos da, para un taxi diésel, un 
ahorro en contaminación acústica de 220,20 € al año. 
Para un taxi híbrido, se ha tomado que la 
contaminación acústica es el 50% de las de un motor diésel. 
 
6.4.5. Cálculo de los puntos de recarga en el hogar 
Gran parte de los taxistas son autónomos, por lo tanto es necesario observar el coste de 
instalación de un punto de recarga en el hogar o en el lugar donde aparquen el vehículo de 
trabajo. Por ello se ha usado una hipótesis muy simple: cada nuevo vehículo eléctrico que se 
añada a la flota total por primera vez conlleva la necesidad de instalar un punto de recarga. 
Esta hipótesis de trabajo ayuda a dimensionar la cantidad de puntos de recarga que se han de 
ir añadiendo año a año. Se han obviado las grandes flotas de taxis, las cuales podrían compartir 
los puntos de recarga. Pero dado que representan un 5% del total no se han tenido en 
consideración, aunque operacionalmente pueden ser las más interesadas a adquirir vehículos 
eléctricos para compartir costes y unificar el ahorro que eso supone. 
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6.4.6. Cálculo de los puntos de carga rápida 
Para el dimensionamiento de la cantidad de puntos de recarga necesarios para el correcto 
funcionamiento de la infraestructura se han usado unas hipótesis de funcionamiento de dichos 
puntos. Dado que actualmente no existen suficientes taxis eléctricos como para que se 
requiera una gestión de los puntos de recarga de la AMB, se supone: 
 Se supone que un vehículo eléctrico necesita 30 minutos para realizar la operación de 
recarga. 
 Hay un punto de recarga rápida por cada 20 vehículos. Esto implicaría que si los 
vehículos requieren 30 minutos para la recarga, el punto de recarga se usaría durante 
10h al día (42% del día ocupado). 
 El número de puntos de recarga necesarios para la instalación es igual al número de 
vehículos eléctricos que habrá al final de los años analizados, en este caso 15. 
 Se tienen en cuenta los 17 puntos de recarga rápida que contempla la AMB. (Anejo III) 
Para el cálculo del coste de la infraestructura de recarga se han utilizado los precios de 
proyectos de la empresa EVECTRA. Para la implementación de 2 estaciones de recarga rápida 
en la ciudad de Barcelona, la empresa ha calculado un presupuesto de 60.000€. 
 
Figura 57. Punto de recarga rápida en la Av. Diagonal de Barcelona (Evectra) 
La localización de dichos puntos afecta a la eficiencia de la flota de taxis eléctricos, pero al 
colocar los suficientes puntos de recarga para que sólo se utilicen (de media) el 42% del 
tiempo, no se considera su localización un hándicap al Análisis Coste-Beneficio. 
Es importante ubicar los puntos de recarga en aquellas paradas de taxi con mayor afluencia y 
rotación. 
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6.5. Escenario 0: Situación actual 
La evaluación de una infraestructura requiere de un proceso de análisis marginal (diferencia 
respecto el escenario base). El proyecto a realizar tiene que dar unos beneficios sociales 
positivos y más elevados que el escenario de partida. Se han de describir los beneficios y los 
costes del escenario base para poder compararlos con las alternativas. 
Estos costes y beneficios no contemplan las transferencias, es decir, el intercambio entre 
agentes económicos, como por ejemplo las tarifas del taxi. El pago por el servicio es una 
transferencia entre el usuario y el taxista. 
En este escenario base se tomarán como inamovibles la cantidad de vehículos que hay en 2015 
sin cambiar su tipología en los años de estudio. Simplemente se tendrán en cuenta las 
renovaciones periódicas. 
Los ítems del escenario base que habrá que comparar con las hipótesis de cálculo son: 
 Precio del vehículo y sus respectivas renovaciones: Si la flota actual se mantiene en el 
tiempo, habrá que comparar el comportamiento de las renovaciones de los posibles 
escenarios que apuestan por el vehículo eléctrico con un escenario base donde no hay 
apenas coches eléctricos. 
 Precio del combustible: El ahorro en combustible de los escenarios que apuestan por 
vehículos más sostenibles es uno de los factores a tener en cuenta en el análisis. 
 Emisiones producidas por el sector: El otro factor importante del análisis es el ahorro 
de emisiones nocivas por la flota actual de taxis en comparación con una de más 
sostenible. 
 Contaminación acústica producida por el sector: Otro efecto a tener en cuenta si se 
introducen más coches eléctricos y por lo tanto más silenciosos. 
Los valores característicos de la flota de este escenario son los siguientes y se mantienen 
constantes en el tiempo: 
 









Eléctricos 12 0 
Figura 58. Datos de la flota de taxis del escenario 0 (Elaboración propia) 
  
                                                          
12
 Se ha obviado la renovación de los coches eléctricos por ser poco representativa en el total del 
conjunto actual. 
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Frente a este escenario, se han calculado los costes de renovación de los vehículos, consumo 
de combustible, mantenimiento de los vehículos, renovación de las baterías de los vehículos 
híbridos, coste de las emisiones producidas y coste de la contaminación acústica. 
ITEM Coste anual 
Renovación de la flota 27.984.000,00 € 
Consumo de combustible 42.131.875,89 € 
Mantenimiento de los vehículos 29.325.843,37 € 
Recambio de las baterías 2.194.000,00 € 
Coste de las emisiones 2.213.763,11 € 
Coste de la contaminación acústica 1.995.629,14 € 
Figura 59. Costes en 2015 del escenario 0 (Elaboración propia) 
A estos valores de comparación se les aplicará también su correspondiente incremento de 
precios con el tiempo para poder compararlos con los costes futuros de cada uno de los ítems. 
Año 
Renovación de 








2015 27.984.000,00 € 42.131.875,89 € 29.325.843,37 € 2.194.000,00 € 2.213.763,11 € 1.995.629,14 € 
2016 28.144.440,00 € 42.553.194,65 € 29.640.442,39 € 2.151.220,00 € 2.256.452,37 € 2.034.112,85 € 
2017 28.306.484,40 € 42.978.726,60 € 29.958.422,14 € 2.076.733,40 € 2.299.964,83 € 2.073.338,69 € 
2018 28.470.149,24 € 43.408.513,86 € 30.279.819,02 € 2.009.343,69 € 2.344.316,37 € 2.113.320,95 € 
2019 28.635.450,74 € 43.842.599,00 € 30.604.669,81 € 1.945.015,78 € 2.389.523,16 € 2.154.074,23 € 
2020 28.802.405,24 € 44.281.024,99 € 30.933.011,68 € 1.885.577,92 € 2.435.601,70 € 2.195.613,40 € 
2021 28.971.029,30 € 44.723.835,24 € 31.264.882,22 € 1.829.017,74 € 2.482.568,80 € 2.237.953,61 € 
2022 29.643.629,61 € 45.171.073,59 € 31.600.319,41 € 1.775.264,79 € 2.530.441,60 € 2.281.110,31 € 
2023 29.313.352,99 € 45.622.784,33 € 31.939.361,64 € 1.724.249,93 € 2.579.237,55 € 2.325.099,24 € 
2024 29.487.086,51 € 46.079.012,17 € 32.282.047,73 € 1.677.732,34 € 2.628.974,46 € 2.369.936,45 € 
2025 29.662.557,38 € 46.539.802,29 € 32.628.416,89 € 1.631.973,10 € 2.679.670,48 € 2.415.638,30 € 
2026 29.839.782,95 € 47.005.200,32 € 32.978.508,78 € 1.588.752,37 € 2.731.344,10 € 2.462.221,47 € 
2027 30.018.780,78 € 47.475.252,32 € 33.332.363,47 € 1.549.778,80 € 2.784.014,17 € 2.509.702,95 € 
2028 30.199.568,59 € 47.950.004,84 € 33.690.021,48 € 1.513.181,27 € 2.837.699,90 € 2.558.100,06 € 
2029 30.382.164,28 € 48.429.504,89 € 34.051.523,75 € 1.473.686,12 € 2.892.420,89 € 2.607.430,47 € 
2030 30.566.585,92 € 48.913.799,94 € 34.416.911,66 € 1.438.270,18 € 2.948.197,10 € 2.657.712,15 € 
Figura 60. Costes asociados al Escenario 0 (Elaboración propia) 
 
Al resto de escenarios habrá que sumarles el coste de infraestructura y el coste de la 
instalación de punto de recarga en el hogar. 
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6.5.1. Costes y beneficios sociales y privados 
La posibilidad de diferenciar entre los costes/beneficios sociales y los privados da a entender la 
diferente manera de asumir los costes y cómo repercutirán los beneficios. En los diferentes 
costes producidos en el escenario los hay que asumen la administración o el taxista como el 
coste de infraestructura, mantenimiento, renovación de los vehículos… Y otros que asume la 
sociedad, básicamente el coste de las emisiones y de la contaminación acústica. 
COSTES PRIVADOS 





Punto de recarga en el hogar Taxista 
 
COSTES SOCIALES 
Ítem Agente que asume el coste 
Emisiones Sociedad 
Contaminación acústica Sociedad 
Infraestructura Administración 
 
La diferencia de estos costes con los costes de los diferentes escenarios da el resultado del 
beneficio de la infraestructura y su efecto para los diferentes agentes. 
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6.6. Escenario 1: La implementación ideal 
Este escenario quiere representar una implementación ideal y escalada del vehículo eléctrico 
en la flota de taxis de Barcelona. Para ello se pone como meta un 80% de la electrificación de 
la flota en los 15 años del estudio.  
6.6.1. Evolución de la flota 
Para conseguirlo se han tomado los siguientes inputs en el modelo. 
   
Diésel Híbrido Eléctrico 
Porcentaje inicial de renovación 15% 14% 0% 
Incremento de renovación 0,2% 0,1% 1% 
Porcentaje inicial de vehículos nuevos 14% 33% 53% 
Años hasta dejar de renovarse 5 13 - 
Porcentaje de incremento - 20% - 
Factor de corrección 1 
Figura 61. Inputs del modelo para el Escenario 1 (Elaboración propia) 
Para favorecer un mayor intercambio de vehículos diésel por unos más sostenibles se ha fijado 
que se dejarán de renovar en 5 años. De esta manera, al acabar los años de estudio apenas 
quedarán vehículos diésel y sólo se contará con eléctricos e híbridos. 
Por otro lado, los vehículos híbridos tienen una ligera tendencia positiva durante 10 años. Esto 
se ha modelizado así por dar cierta importancia al vehículo híbrido y favorecer una cierta 
transición entre las tecnologías. 
Por último, se observa cómo el vehículo eléctrico crece de manera casi lineal año tras año. El 
propósito de este escenario es modelizar un ideal de implementación de la flota que pueda 
llegar a tener hasta el 80% de los vehículos 100% eléctricos. 
 
Figura 62. Gráfico del modelo de implementación de la flota del Escenario 1 - Evolución (Elaboración propia) 
En este modelo, entre los años 2020 y 2022, habrá una equidad en las tecnologías de tracción 
de los vehículos. Años en los que se podrá estudiar la competitividad de cada una. 
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Figura 63. Gráfico del modelo de implementación de la flota del Escenario 1 - Porcentajes (Elaboración propia) 
 
AÑO 
Diésel Híbridos Eléctricos 
n %R R %N Nuevos n % R %N Nuevos n % R %N Nuevos 
2015 7.640 15% 1.146 14% 216 2.846 14% 398 33% 509 17 0% 0 53% 819 
2016 6.710 15% 1.019 11% 161 2.957 14% 416 35% 509 836 1% 8 53% 773 
2017 5.852 15% 901 8% 114 3.050 14% 433 38% 513 1.601 2% 32 54% 739 
2018 5..065 16% 790 6% 73 3.130 14% 447 40% 521 2.308 3% 69 54% 712 
2019 4.348 16% 686 3% 35 3.204 14% 461 42% 534 2.951 4% 118 55% 696 
2020 3.697 16% 591 0% 0 3.277 15% 475 45% 553 3.529 5% 176 55% 689 
2021 3.106 16% 875 0% 0 3.355 15% 489 47% 752 4.042 6% 242 53% 854 
2022 2.231 16% 898 0% 0 3.618 15% 531 44% 764 4.654 7% 325 56% 990 
2023 1.333 17% 697 0% 0 3.851 15% 569 40% 668 5.319 8% 425 60% 1.023 
2024 636 17% 409 0% 0 3.950 15% 588 35% 541 5.917 9% 532 65% 988 
2025 227 17% 173 0% 0 3.903 15% 585 31% 437 6.373 10% 637 69% 958 
2026 54 17% 47 0% 0 3.755 15% 567 27% 368 6.694 11% 736 73% 982 
2027 7 17% 7 0% 0 3.556 15% 540 23% 320 6.940 12% 832 77% 1.059 
2028 0 18% 0 0% 0 3.336 15% 510 0% 0 7.167 13% 931 100% 1.441 
2029 0 18% 0 0% 0 2.826 15% 776 0% 0 7.677 14% 1.074 100% 1.850 
2030 0 18% 0 0% 0 2.050 16% 812 0% 0 8.453 15% 1.267 100% 2.079 
Figura 64. Tabla de valores del modelo de implementación de la flota del Escenario 2 (Elaboración propia)13 
                                                          
13
 Leyenda: (n)=número de vehículos en circulación; (%R)=porcentaje de vehículos a renovar; 
(R)=Vehículos a renovar; (%N)=Porcentaje de vehículos nuevos del total de renovados; 
(Nuevos)=número de vehículos nuevos. 
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6.6.2. Costes de implementación 
La infraestructura requerida para este escenario es aquella que sea capaz de soportar la 
recarga de 8.453 vehículos eléctricos. Para ello, y con las hipótesis del apartado 6.4.6, son 
necesarios 422 puntos de recarga rápida (contando los 17 puntos de recarga ya existentes). La 
instalación de los 405 puntos de recarga necesarios costará un total de 12,2M€. Anualmente 
se ha supuesto un coste de mantenimiento de la infraestructura del 1% de su valor total. 
El verdadero coste del análisis no será la infraestructura sino la renovación anual de la flota de 
vehículos. Al tomarse la hipótesis que cada 7 años se ha de renovar toda la flota, eso quiere 
decir que anualmente se ha de renovar un 15% (1.500 vehículos) de la flota aproximadamente. 
Al renovarse en su mayor parte con vehículos híbridos y eléctricos, el coste de los vehículos es 
alto, aproximadamente unos 35M€ anualmente. 
El segundo gran coste, que en este escenario va disminuyendo con el tiempo, es el gasto en 
combustible. Este gasto decae con el tiempo debido a la incorporación de nuevos vehículos 
eléctricos a la flota de taxis en substitución de los diésel e híbridos. También hay que destacar 
la importancia de los costes de mantenimiento (neumáticos, filtros…). 
 
 
Figura 65. Gráfica de costes del Escenario 1 (Elaboración propia) 
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2015 27.984.000,00 € 42.131.875,89 € 29.325.843,37 € 2.194.000,00 € 2.213.763,11 € 1.995.629,14 € -   € 12.150.000,00 € 
2016 44.026.917,00 € 39.127.889,73 € 29.060.201,32 € 6.391.080,00 € 2.049.496,83 € 1.837.838,81 € 1.228.500,00 € 127.866,00 € 
2017 41.585.773,81 € 36.308.740,07 € 28.819.956,25 € 6.046.544,20 € 1.892.984,06 € 1.687.633,18 € 1.147.500,00 € 129.144,66 € 
2018 39.764.875,86 € 33.686.961,76 € 28.609.457,28 € 5.773.431,87 € 1.745.391,90 € 1.545.991,16 € 1.060.500,00 € 130.436,11 € 
2019 38.374.533,48 € 31.279.525,21 € 28.434.653,93 € 5.548.716,04 € 1.608.268,73 € 1.414.183,13 € 964.500,00 € 131.740,47 € 
2020 37.516.878,59 € 29.087.619,75 € 28.297.990,76 € 5.389.980,89 € 1.482.160,25 € 1.292.584,72 € 867.000,00 € 133.057,87 € 
2021 37.153.150,39 € 27.106.176,37 € 28.201.164,97 € 5.290.566,80 € 1.367.260,76 € 1.181.203,92 € 769.500,00 € 134.388,45 € 
2022 47.792.686,69 € 24.287.677,40 € 28.016.025,30 € 6.340.912,70 € 1.201.590,38 € 1.016.847,14 € 918.000,00 € 135.732,34 € 
2023 51.878.496,75 € 21.250.146,09 € 27.778.464,21 € 6.872.472,66 € 1.017.630,82 € 835.963,35 € 997.500,00 € 137.089,66 € 
2024 49.664.542,17 € 18.716.515,89 € 27.584.545,61 € 6.712.846,03 € 859.269,13 € 682.765,54 € 897.000,00 € 138.460,56 € 
2025 44.554.884,84 € 17.049.810,44 € 27.498.051,65 € 6.176.107,66 € 750.907,46 € 580.654,09 € 684.000,00 € 139.845,16 € 
2026 40.300.169,31 € 16.149.638,59 € 27.517.749,65 € 5.687.062,68 € 688.566,71 € 524.746,86 € 481.500,00 € 141.243,61 € 
2027 38.632.629,23 € 15.668.509,08 € 27.597.756,46 € 5.476.816,20 € 651.568,91 € 494.297,67 € 369.000,00 € 142.656,05 € 
2028 39.058.644,00 € 15.306.149,37 € 27.693.059,19 € 5.507.597,94 € 621.061,65 € 470.805,57 € 340.500,00 € 144.082,61 € 
2029 39.684.048,10 € 14.316.299,11 € 27.560.612,36 € 6.140.624,26 € 536.260,56 € 406.520,94 € 765.000,00 € 145.523,44 € 
2030 50.438.122,21 € 12.703.053,26 € 27.207.093,68 € 7.327.157,81 € 396.508,57 € 300.579,83 € 1.164.000,00 € 146.978,67 € 
Figura 66. Costes asociados al Escenario 1 (Elaboración propia) 
 
 
6.6.3. Beneficios de la implementación 
Los beneficios por utilizar coches más sostenibles son básicamente los efectos en la 
contaminación y los efectos sobre el consumo de combustible (ahorro en combustible). 
También se realiza un ahorro en mantenimiento debido a que los vehículos eléctricos tienen 
mecanismos más sencillos en su motor que los otros. 
El ahorro en el consumo de crudo aumenta rápidamente desde el primer año en que se 
introducen nuevos vehículos sostenibles y no para de crecer a medida que avanzan los años. 
Lo que, juntamente con el ahorro en los efectos de contaminación (emisiones y ruido) más el 
ahorro de mantenimiento, hace que el balance sea positivo tras 5 años de realizar la inversión. 
Los costes aumentan ligeramente a partir de 2020, invirtiendo la tendencia positiva. Esto es 
debido a la desaparición de los vehículos diésel y la nueva adquisición de vehículos más 
sostenibles (y más caros). 
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2015 - 12.150.000,00 € 
 
    - 12.150.000,00 € 
2016 
 
-       127.866,00 € - 21.329.997,00 € 580.241,06 € 403.229,58 € 3.425.304,92 € - 17.049.087,43 € 
2017 
 
-       129.144,66 € - 18.322.994,21 € 1.138.465,89 € 792.686,28 € 6.669.986,52 € -    9.851.000,18 € 
2018 
 
-       130.436,11 € - 15.999.822,48 € 1.670.361,74 € 1.166.254,25 € 9.721.552,10 € -    3.572.090,50 € 
2019 
 
-       131.740,47 € - 14.144.751,14 € 2.170.015,88 € 1.521.145,54 € 12.563.073,79 € 1.977.743,60 € 
2020 
 
-       133.057,87 € - 12.884.982,07 € 2.635.020,92 € 1.856.470,13 € 15.193.405,24 € 6.666.856,35 € 
2021 
 
-       134.388,45 € - 12.176.580,44 € 3.063.717,24 € 2.172.057,73 € 17.617.658,86 € 10.542.464,95 € 
2022 
 
-       135.732,34 € - 23.865.308,42 € 3.584.294,10 € 2.593.114,38 € 20.883.396,19 € 3.059.763,91 € 
2023 
 
-       137.089,66 € - 28.410.614,56 € 4.160.897,44 € 3.050.742,61 € 24.372.638,24 € 3.036.574,07 € 
2024 
 
-       138.460,56 € - 25.783.044,84 € 4.697.502,12 € 3.456.876,24 € 27.362.496,28 € 9.595.369,25 € 
2025 
 
-       139.845,16 € - 19.768.220,84 € 5.130.365,24 € 3.763.747,23 € 29.489.991,85 € 18.476.038,33 € 
2026 
 
-       141.243,61 € - 14.664.576,90 € 5.460.759,13 € 3.980.252,01 € 30.855.561,72 € 25.490.752,35 € 
2027 
 
-       142.656,05 € - 12.514.936,23 € 5.734.607,01 € 4.147.850,54 € 31.806.743,24 € 29.031.608,52 € 
2028 
 
-       144.082,61 € - 12.781.892,23 € 5.996.962,29 € 4.303.932,75 € 32.643.855,47 € 30.018.775,67 € 
2029 
 
-       145.523,44 € - 14.301.479,78 € 6.490.911,39 € 4.557.069,87 € 34.113.205,78 € 30.714.183,82 € 
2030 
 
-       146.978,67 € - 26.475.726,07 € 7.209.817,98 € 4.908.820,86 € 36.210.746,68 € 21.706.680,78 € 
Figura 67. Resultado del análisis coste/beneficio del Escenario 1 (Elaboración propia) 
 
Resultados 
Se ha escogido un tipo de descuento del 6% para calcular el Valor Actual Neto de la inversión. 
Para este escenario, la inversión realizada en la infraestructura, sumando los costes 
estudiados, nos da una TIR positiva del 16,4% y una VAN también positiva de 55,2M€. 
Hay que destacar que en los años en los que se ha decidido dejar de renovar vehículos diésel 
(2020) e híbridos (2028-30) se ha producido un incremento notable en el gasto en vehículos, 
debido a la renovación acelerada hacia un modelo más sostenible. 
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6.7. Escenario 2: Expectativas de la Generalitat de 
Catalunya 
La Generalitat de Catalunya ha sacado recientemente un comunicado en el cual anuncia su 
voluntad de tener en el año 2020 un 15% de la flota de taxis compuesta por taxis eléctricos y 
un 50% con taxis de combustibles alternativos/híbridos. Mediante estas premisas se han 
introducido los parámetros que hagan al modelo responder según estas cifras. 
 
Figura 68. Publicación de la Generalitat del día 5 de agosto de 2015 (Generalitat de Catalunya) 
 
6.7.1. Evolución de la flota 
Para ello se han introducido los siguientes parámetros de renovación de la flota: 
   
Diésel Híbrido Eléctrico 
Porcentaje inicial de renovación 15% 14% 0,0% 
Incremento de renovación 0,2% 0,1% 1,0% 
Porcentaje inicial de vehículos nuevos 8,0% 69,0% 23,0% 
Años hasta dejar de renovarse 10 18 - 
Porcentaje de incremento - 10,0% - 
Factor de corrección 1 
Figura 69. Inputs del modelo para el Escenario 2 (Elaboración propia) 
Con estos valores se cumplen las predicciones de la Generalitat y se elabora un modelo de 
renovación de la flota tal que promueva el vehículo híbrido y eléctrico. En 2020 se consiguen 
los porcentajes esperados que corresponden a 3.644 vehículos diésel (35%), 5.280 vehículos 
híbridos (50%) y 1.579 vehículos eléctricos (15%). En los años venideros se sigue 
incrementando el porcentaje de vehículos sostenibles. 
Al mantener una progresión constante en la 
decrecida de vehículos diésel, en el 2030 se 
habrán sustituidos todos. Para los híbridos se 
estabiliza su aumento pasados unos años a 
favor de seguir una de las hipótesis de partida: 
siempre aumentar el número de vehículos 
eléctricos. 
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Figura 70. Gráfico del modelo de implementación de la flota del Escenario 2 (Elaboración propia) 
AÑO 
Diésel Híbridos Eléctricos 
n %R R %N Nuevos n %R R %N Nuevos n %R R %N Nuevos 
2015 7.640 15% 1.146 8% 123 2.846 14% 398 69% 1.065 17 0% 0 23% 356 
2016 6.617 15% 1.005 7% 108 3.513 14% 495 70% 1.053 373 1% 3 23% 342 
2017 5.720 15% 880 6% 94 4.071 14% 578 71% 1.048 712 2% 14 22% 330 
2018 4.934 16% 769 6% 81 4.541 14% 649 72% 1.047 1.028 3% 30 22% 320 
2019 4.246 16% 670 5% 68 4.939 14% 711 73% 1.052 1.318 4% 52 22% 313 
2020 3.644 16% 583 4% 57 5.280 15% 765 75% 1.063 1.579 5% 78 21% 306 
2021 3.118 16% 505 3% 45 5.578 15% 814 76% 1.079 1.807 6% 108 21% 303 
2022 2.658 16% 435 2% 34 5.843 15% 858 77% 1.100 2.002 7% 140 21% 299 
2023 2.257 17% 374 2% 23 6.085 15% 900 78% 1.126 2.161 8% 172 21% 297 
2024 1.906 17% 320 1% 11 6.311 15% 940 75% 1.099 2.286 9% 205 24% 355 
2025 1.597 17% 271 0% 0 6.470 15% 970 70% 1.042 2.436 10% 243 30% 442 
2026 1.326 17% 384 0% 0 6.542 15% 987 65% 1.085 2.635 11% 289 35% 575 
2027 942 17% 386 0% 0 6.640 15% 1.009 61% 1.056 2.921 12% 350 39% 689 
2028 556 18% 294 0% 0 6.687 15% 1.023 56% 969 3.260 13% 423 44% 771 
2029 262 18% 169 0% 0 6.633 15% 1.021 51% 862 3.608 14% 505 49% 833 
2030 93 18% 71 0% 0 6.474 16% 1.003 46% 766 3.936 15% 590 54% 898 
Figura 71. Tabla de valores del modelo de implementación de la flota del Escenario 2 (Elaboración propia)14 
Con este modelo de flota se requerirá de una rápida desaparición de los vehículos diésel (dado 
que se dejarían de renovar vehículos de este tipo en 10 años) a favor de los híbridos y 
eléctricos. Los costes de sustitución de los vehículos serán altos debido al mayor precio de los 
vehículos sostenibles. 
                                                          
14
 Leyenda: (n)=número de vehículos en circulación; (%R)=porcentaje de vehículos a renovar; 
(R)=Vehículos a renovar; (%N)=Porcentaje de vehículos nuevos del total de renovados; 
(Nuevos)=número de vehículos nuevos. 
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6.7.2. Costes de implantación 
A lo que se refiere a la inversión en la infraestructura, los costes serán los equivalentes a una 
infraestructura de carga rápida suficiente para aguantar un 37% de la flota total de taxis 100% 
eléctrica (3.936 taxis en 2030). Basándonos en las hipótesis del apartado anterior, para 
soportar tal cantidad de vehículos eléctricos harán falta un total de 196 puntos de recarga 
rápida (1 punto de recarga por cada 20 vehículos eléctricos). Sabiendo que la AMB ya cuenta 
con 17, los nuevos puntos necesarios son 169. El coste de 179 puntos de recarga rápida nuevos 
es de 5,3M€ y su coste de mantenimiento de la infraestructura total (los 186 puntos) 
corresponde al 1% del valor total de la infraestructura anualmente. 
Además de los costes de infraestructura, el gran gasto se produce en el recambio de los 
vehículos. Anualmente se recambia aproximadamente un 15% de la flota por antigüedad, 
priorizando como vehículos nuevos los híbridos y los eléctricos. Esto son unos 1.500 vehículos 
nuevos anualmente, de los cuales la mayoría se cambiarán por híbridos (69% inicialmente). 
Otros costes asociados serán los recambios de las baterías de los vehículos híbridos y eléctricos 
y también los puntos de recarga privados (o en el hogar) de los vehículos eléctricos. 
















2015 27.984.000,00 € 42.131.875,89 € 29.325.843,37 € 2.194.605,71 € 2.213.763,11 € 1.995.629,14 € -   € 5.370.000,00 € 
2016 44.861.568,00 € 39.858.314,14 € 29.386.496,93 € 5.482.640,18 € 2.109.466,29 € 1.879.360,48 € 534.000,00 € 59.388,00 € 
2017 43.758.047,34 € 37.816.914,25 € 29.452.495,78 € 5.492.501,00 € 2.014.725,75 € 1.774.222,46 € 508.500,00 € 59.981,88 € 
2018 42.946.173,96 € 35.997.593,75 € 29.529.270,49 € 5.474.739,25 € 1.929.713,05 € 1.679.953,74 € 474.000,00 € 60.581,70 € 
2019 42.334.330,87 € 34.387.648,04 € 29.620.137,61 € 5.436.649,47 € 1.854.313,26 € 1.596.125,51 € 435.000,00 € 61.187,52 € 
2020 41.996.379,94 € 32.975.750,74 € 29.728.404,57 € 5.396.972,72 € 1.788.477,36 € 1.522.369,48 € 391.500,00 € 61.799,39 € 
2021 41.869.638,83 € 31.756.155,60 € 29.858.139,35 € 5.350.190,59 € 1.732.494,04 € 1.458.633,12 € 342.000,00 € 62.417,38 € 
2022 41.998.026,15 € 30.714.400,00 € 30.010.449,71 € 5.317.530,34 € 1.685.986,46 € 1.404.331,34 € 292.500,00 € 63.041,56 € 
2023 42.261.490,83 € 29.847.923,79 € 30.188.696,37 € 5.281.472,24 € 1.649.348,26 € 1.359.578,88 € 238.500,00 € 63.671,97 € 
2024 42.732.840,19 € 29.139.070,22 € 30.392.403,58 € 5.257.832,85 € 1.621.903,33 € 1.323.561,00 € 187.500,00 € 64.308,69 € 
2025 43.317.575,49 € 28.448.745,30 € 30.577.013,51 € 5.363.419,60 € 1.592.988,53 € 1.287.913,97 € 225.000,00 € 64.951,78 € 
2026 43.804.942,42 € 27.716.933,23 € 30.723.477,03 € 5.500.320,00 € 1.557.814,42 € 1.248.905,67 € 298.500,00 € 65.601,30 € 
2027 48.706.580,25 € 26.530.795,66 € 30.795.401,71 € 5.994.419,40 € 1.491.951,40 € 1.180.222,22 € 429.000,00 € 66.257,31 € 
2028 50.846.199,92 € 25.196.173,93 € 30.821.046,30 € 6.256.788,30 € 1.412.870,15 € 1.100.663,27 € 508.500,00 € 66.919,88 € 
2029 50.302.755,79 € 24.016.112,93 € 30.838.537,97 € 6.260.341,73 € 1.339.345,37 € 1.029.536,57 € 522.000,00 € 67.589,08 € 
2030 48.570.786,92 € 23.135.248,28 € 30.873.661,57 € 6.127.205,93 € 1.281.380,41 € 976.517,87 € 492.000,00 € 68.264,97 € 
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6.7.3. Beneficios de la implementación 
Los beneficios por utilizar coches más sostenibles son básicamente los efectos en la 
contaminación y los efectos sobre el consumo de combustible (ahorro en combustible). 
También se realiza un ahorro en mantenimiento debido a que los vehículos eléctricos disponen 
de mecanismos más sencillos en su motor que los otros. 







Efectos sobre los 
vehículos, 
baterías y puntos 
de recarga 









2015 -5.370.000,00 € 
 
    -5.370.000,00 € 
2016 
 
-59.388,00 € -20.561.108,52 € 253.945,45 € 301.738,46 € 2.694.880,51 € -17.369.932,10 € 
2017 
 
-59.981,88 € -19.301.630,88 € 505.926,36 € 584.355,30 € 5.161.812,35 € -13.109.518,75 € 
2018 
 
-60.581,70 € -18.295.340,23 € 750.548,53 € 847.970,52 € 7.410.920,11 € -9.346.482,76 € 
2019 
 
-61.187,52 € -17.462.400,12 € 984.532,20 € 1.093.158,62 € 9.454.950,96 € -5.990.945,86 € 
2020 
 
-61.799,39 € -16.895.399,22 € 1.204.607,11 € 1.320.368,26 € 11.305.274,25 € -3.126.948,99 € 
2021 
 
-62.417,38 € -16.524.622,40 € 1.406.742,87 € 1.529.395,25 € 12.967.679,64 € -683.222,03 € 
2022 
 
-63.041,56 € -16.421.200,96 € 1.589.869,70 € 1.721.234,10 € 14.456.673,59 € 1.283.534,87 € 
2023 
 
-63.671,97 € -16.443.049,30 € 1.750.665,28 € 1.895.409,64 € 15.774.860,53 € 2.914.214,17 € 
2024 
 
-64.308,69 € -16.686.276,35 € 1.889.644,14 € 2.053.446,58 € 16.939.941,96 € 4.132.447,63 € 
2025 
 
-64.951,78 € -17.258.675,64 € 2.051.403,38 € 2.214.406,28 € 18.091.056,99 € 5.033.239,23 € 
2026 
 
-65.601,30 € -17.799.065,02 € 2.255.031,75 € 2.386.845,48 € 19.288.267,09 € 6.065.478,00 € 
2027 
 
-66.257,31 € -23.165.953,56 € 2.536.961,76 € 2.621.543,50 € 20.944.456,66 € 2.870.751,05 € 
2028 
 
-66.919,88 € -25.486.106,97 € 2.868.975,19 € 2.882.266,55 € 22.753.830,91 € 2.952.045,78 € 
2029 
 
-67.589,08 € -24.796.378,72 € 3.212.985,78 € 3.130.969,43 € 24.413.391,96 € 5.893.379,37 € 
2030 
 
-68.264,97 € -22.735.917,95 € 3.543.250,09 € 3.348.010,98 € 25.778.551,66 € 9.865.629,80 € 
Figura 73. Resultado del análisis coste/beneficio del Escenario 2 (Elaboración propia) 
 
Resultados 
Se ha escogido un tipo de descuento del 6% para calcular el Valor Actual Neto de la inversión. 
Para este escenario, la inversión realizada en la infraestructura, sumando los costes 
estudiados, nos da una TIR negativa del -2,9% y una VAN también negativa de -26,6M€. 
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6.8. Otros posibles escenarios 
Se han querido mostrar los resultados de otros escenarios menos realistas para poder 
compararlos con los anteriores escenarios más realistas en su comportamiento y 
planteamiento. 
6.8.1. Escenario 3: Flota 100% eléctrica en el año 1 
Este escenario se basa en la hipótesis de que en el año 1 se realiza la adaptación total de la 
flota de taxis a vehículos 100% eléctricos. De esta manera se pueden observar los costes que 
esto produciría y, más importante, los beneficios que habrá a lo largo de los años de estudio. 
Evolución de la flota: 
En este caso la flota no sufre ningún tipo de evolución. En el año 1 se sustituyen todos los 
vehículos no eléctricos (10.486 de los 10.503) por vehículos 100% eléctricos. 
 
Figura 74. Gráfico del modelo de implementación de la flota del Escenario 3 - Evolución (Elaboración propia) 
 
Esta hipótesis implicaría que si se ha adquirido un coche diésel o híbrido en el año anterior, en 
el año 1 se tendría que renovar por uno eléctrico, ignorando así la vida útil del vehículo y 
perdiendo su amortización. Los cálculos se han hecho en un supuesto escenario optimista en el 
cual el taxista es capaz de vender su vehículo no amortizado al precio que le hiciera recuperar 
la inversión realizada. Esto no es así, ya que un coche pierde muy rápidamente su valor inicial 
en los primeros años y nuestra hipótesis de amortización, igual que la utilizada en el estudio 
del CENIT, es lineal a lo largo de los 7 años de vida útil. 
En lo que se refiere a la renovación de la flota, ésta se producirá de nuevo en el año 7, aunque 
no en su totalidad, debido a que se suponen pequeñas renovaciones periódicas. En el gráfico 
de costes se puede ver este efecto. 
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Costes de implementación 
El principal problema de este escenario es el alto coste de implementación de la flota en el año 
1. Para poder adquirir los más de 10.000 vehículos necesarios se requiere de una inversión de 
329M€, además de la correspondiente adquisición de baterías nuevas con los vehículos nuevos 
(51M€) y la instalación de los puntos de recarga en el hogar (16M€). La infraestructura de 
recarga rápida necesaria es de 525 puntos de recarga (de los cuales 17 ya están construidos). 
 
Figura 75. Gráfica de costes del Escenario 3 (Elaboración propia) 
 
En el año actual, los costes corresponden al gasto actual de renovación de la flota sumado al 
gasto de la nueva infraestructura de carga rápida. En el segundo año toda la flota se renueva 
por coches eléctricos y eso produce el enorme gasto en vehículos. 
En los años 2023 y 2030 se producen renovaciones periódicas de la flota, atendiendo a una 
homogeneización de la edad de la flota año tras año. Aun así, se producen estos picos debido a 
la vida útil de los vehículos que es de 7 años y, descontando pequeñas renovaciones anuales, la 






















2015 27.984.000,00 € 42.131.875,89 € 29.325.843,37 € 2.194.000,00 € 2.213.763,11 € 1.995.629,14 € -   € 15.240.000,00 € 
2016 329.082.138,00 € 7.014.559,84 € 22.223.292,45 € 51.381.400,00 € -   € -   € 15.729.000,00 € 159.075,00 € 
2017 1.304.905,14 € 7.084.705,44 € 22.445.525,37 € 201.684,00 € -   € -   € -   € 160.665,75 € 
2018 2.583.712,18 € 7.155.552,49 € 22.669.980,63 € 395.300,64 € -   € -   € -   € 162.272,41 € 
2019 3.836.812,58 € 7.227.108,02 € 22.896.680,43 € 581.091,94 € -   € -   € -   € 163.895,13 € 
2020 5.064.592,61 € 7.299.379,10 € 23.125.647,24 € 759.293,47 € -   € -   € -   € 165.534,08 € 
2021 6.267.433,35 € 7.372.372,89 € 23.356.903,71 € 930.134,50 € -   € -   € -   € 167.189,42 € 
2022 7.445.710,83 € 7.446.096,62 € 23.590.472,75 € 1.093.838,17 € -   € -   € -   € 168.861,32 € 
2023 184.310.593,93 € 7.520.557,58 € 23.826.377,47 € 26.803.289,03 € -   € -   € -   € 170.549,93 € 
2024 9.730.054,91 € 7.595.763,16 € 24.064.641,25 € 1.400.696,24 € -   € -   € -   € 172.255,43 € 
2025 10.836.848,65 € 7.671.720,79 € 24.305.287,66 € 1.544.267,61 € -   € -   € -   € 173.977,98 € 
2026 11.920.533,52 € 7.748.438,00 € 24.548.340,54 € 1.681.535,84 € -   € -   € -   € 175.717,76 € 
2027 12.981.461,00 € 7.825.922,38 € 24.793.823,94 € 1.812.695,63 € -   € -   € -   € 177.474,94 € 
2028 14.019.977,88 € 7.904.181,60 € 25.041.762,18 € 1.937.936,42 € -   € -   € -   € 179.249,69 € 
2029 15.036.426,28 € 7.983.223,42 € 25.292.179,80 € 2.057.442,50 € -   € -   € -   € 181.042,19 € 
2030 100.221.912,02 € 8.063.055,65 € 25.545.101,60 € 13.574.900,11 € -   € -   € -   € 182.852,61 € 
Figura 76. Costes asociados al Escenario 3 (Elaboración propia) 
 
Beneficios de implementación: 
Desde el año 1 se empiezan a notar beneficios en ahorro de combustible, ahorro de los costes 
sociales (emisiones y el ruido) y ahorro del mantenimiento. Y simplemente se requeriría la 






Efectos sobre los 
vehículos, baterías 











2015 -   15.240.000,00 € 
 
    -   15.240.000,00 € 
2016 
 
-       159.075,00 € -   365.876.038,00 € 7.417.149,94 € 4.290.565,22 € 35.538.634,81 € - 318.788.763,03 € 
2017 
 
-       160.665,75 € 28.950.234,66 € 7.512.896,77 € 4.373.303,52 € 35.894.021,16 € 76.569.790,35 € 
2018 
 
-       162.272,41 € 27.619.972,43 € 7.609.838,39 € 4.457.637,32 € 36.252.961,37 € 75.778.137,11 € 
2019 
 
-       163.895,13 € 26.325.093,86 € 7.707.989,37 € 4.543.597,39 € 36.615.490,98 € 75.028.276,48 € 
2020 
 
-       165.534,08 € 25.064.991,33 € 7.807.364,44 € 4.631.215,10 € 36.981.645,89 € 74.319.682,69 € 
2021 
 
-       167.189,42 € 23.839.068,89 € 7.907.978,51 € 4.720.522,41 € 37.351.462,35 € 73.651.842,74 € 
2022 
 
-       168.861,32 € 22.646.741,97 € 8.009.846,66 € 4.811.551,90 € 37.724.976,98 € 73.024.256,19 € 
2023 
 
-       170.549,93 € -   179.776.028,11 € 8.112.984,17 € 4.904.336,78 € 38.102.226,75 € - 128.827.030,35 € 
2024 
 
-       172.255,43 € 20.360.592,21 € 8.217.406,48 € 4.998.910,91 € 38.483.249,01 € 71.887.903,18 € 
2025 
 
-       173.977,98 € 19.265.655,40 € 8.323.129,23 € 5.095.308,78 € 38.868.081,50 € 71.378.196,93 € 
2026 
 
-       175.717,76 € 18.202.085,73 € 8.430.168,24 € 5.193.565,57 € 39.256.762,32 € 70.906.864,10 € 
2027 
 
-       177.474,94 € 17.169.352,56 € 8.538.539,53 € 5.293.717,12 € 39.649.329,94 € 70.473.464,21 € 
2028 
 
-       179.249,69 € 16.166.935,41 € 8.648.259,30 € 5.395.799,97 € 40.045.823,24 € 70.077.568,23 € 
2029 
 
-       181.042,19 € 15.194.323,81 € 8.759.343,94 € 5.499.851,36 € 40.446.281,47 € 69.718.758,40 € 
2030 
 
-       182.852,61 € -     81.343.258,18 € 8.871.810,05 € 5.605.909,26 € 40.850.744,29 € -   26.197.647,19 € 
Figura 77. Resultado del análisis coste/beneficio del Escenario 3 (Elaboración propia) 
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Resultados: 
Los resultados de este escenario son positivos, con un tipo de descuento del 6%, la VAN de la 
inversión es de 149M€ con una TIR del 14,7%. Esto es así debido a que los beneficios 
inmediatos (después del gran gasto en infraestructura y renovación de la flota) son muy 
elevados. El ahorro de combustible es muy grande y los años en los que no es necesaria una 
renovación de la flota casi todo son beneficios. 
Para implementar este escenario teórico se pueden realizar grandes ahorros si se compra la 
flota conjuntamente en vez de adquirir el vehículo como particular. 
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6.8.2. Escenario 4: Los nuevos vehículos adquiridos son 
100% eléctricos 
Este escenario es una variación del Escenario 1 en la que, al renovar la flota, solamente se 
adquieren vehículos eléctricos. 
Evolución de la flota: 
La desaparición progresiva de los vehículos con motor de combustión es igual a la 
incorporación de vehículos eléctricos. Se observa una linealidad en esta implementación 
debido a la hipótesis de vida útil de los vehículos. En 2022 apenas quedan vehículos diésel o 
híbridos. 
 
Figura 78. Gráfico del modelo de implementación de la flota del Escenario 4 - Evolución (Elaboración propia) 
Este modelo de implementación no produce la pérdida de la amortización del Escenario 3, 
debido a que se espera a la necesidad de sustituir un vehículo para cambiarlo por uno 
eléctrico. De esta manera, los costes iniciales en sustitución de la flota no son tan grandes y no 
hay que esperar a suplir la inversión en el vehículo anterior al realizar la su venta antes de 
amortizarlo totalmente (hipótesis optimista). 
Para que se produzca una implementación de este tipo se necesita un acuerdo total en el 
sector del taxi, que obligue a la renovación de los vehículos por unos 100% eléctricos, eso sí, la 
nueva flota necesita de la correcta infraestructura de recarga. 
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Costes de implementación: 
Los costes de implementación de la flota serán altos al principio debido a la veloz substitución 
de los vehículos actuales por unos más eficientes y más caros. Por otro lado, la inversión en los 
puntos de recarga será máxima ya que se espera el 100% de la electrificación de la flota en los 
años de estudio. 
 

















2015 27.984.000,00 € 42.131.875,89 € 29.325.843,37 € 2.194.000,00 € 2.213.763,11 € 1.995.629,14 € -   € 15.240.000,00 € 
2016 48.455.352,00 € 37.279.306,01 € 28.548.253,16 € 8.702.120,00 € 1.922.262,76 € 1.732.239,11 € 2.316.000,00 € 159.075,00 € 
2017 75.933.051,48 € 29.400.509,08 € 27.128.911,14 € 12.528.008,80 € 1.430.911,06 € 1.289.002,19 € 3.607.500,00 € 160.665,75 € 
2018 82.832.582,06 € 20.866.249,93 € 25.559.532,60 € 13.135.012,60 € 887.536,26 € 799.228,46 € 3.832.500,00 € 162.272,41 € 
2019 71.072.385,47 € 13.968.243,97 € 24.323.249,94 € 10.979.209,93 € 440.534,41 € 396.565,47 € 3.061.500,00 € 163.895,13 € 
2020 51.279.000,17 € 9.786.548,91 € 23.654.157,77 € 7.762.023,60 € 164.087,32 € 147.658,21 € 1.846.500,00 € 165.534,08 € 
2021 34.978.247,10 € 7.986.482,36 € 23.488.076,18 € 5.207.982,99 € 40.913,28 € 36.793,01 € 804.000,00 € 167.189,42 € 
2022 27.330.486,16 € 7.527.275,20 € 23.608.025,78 € 4.016.944,72 € 5.471,97 € 4.908,05 € 226.500,00 € 168.861,32 € 
2023 26.706.169,22 € 7.520.557,58 € 23.826.377,47 € 3.883.733,20 € -   € -   € 34.500,00 € 170.549,93 € 
2024 28.871.621,25 € 7.595.763,16 € 24.064.641,25 € 4.156.232,59 € -   € -   € -   € 172.255,43 € 
2025 31.593.140,78 € 7.671.720,79 € 24.305.287,66 € 4.502.071,17 € -   € -   € -   € 173.977,98 € 
2026 34.257.342,75 € 7.748.438,00 € 24.548.340,54 € 4.832.413,70 € -   € -   € -   € 175.717,76 € 
2027 36.865.101,37 € 7.825.922,38 € 24.793.823,94 € 5.147.741,71 € -   € -   € -   € 177.474,94 € 
2028 39.417.279,08 € 7.904.181,60 € 25.041.762,18 € 5.448.523,63 € -   € -   € -   € 179.249,69 € 
2029 41.914.726,73 € 7.983.223,42 € 25.292.179,80 € 5.735.215,17 € -   € -   € -   € 181.042,19 € 
2030 44.358.283,69 € 8.063.055,65 € 25.545.101,60 € 6.008.259,65 € -   € -   € -   € 182.852,61 € 
Figura 80. Costes asociados al Escenario 4 (Elaboración propia) 
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Beneficios de implementación: 
En lo que respecta a los beneficios esperados, estos se empezarán a notar desde 2020. Hay 
que destacar el ahorro producido en vehículos en el año 2023 debido a una rápida renovación 
de la flota y a que no hará falta renovar demasiados coches ese año. Igualmente, el parque de 
vehículos eléctricos va envejeciendo y necesitando renovación en los años venideros. 
Los beneficios sociales son muy elevados y sobretodo el ahorro en combustible aumenta 






Efectos sobre los 
vehículos, baterías 
y puntos de 
recarga 









2015 - 15.240.000,00 € 
 
-   € -   € -   € -   € - 15.240.000,00 € 
2016 
 
-       159.075,00 € - 29.156.972,00 € 1.092.189,23 € 636.063,35 € 5.273.888,64 € - 22.313.905,78 € 
2017 
 
-       160.665,75 € - 61.611.736,48 € 2.829.511,00 € 1.653.390,27 € 13.578.217,52 € - 43.711.283,45 € 
2018 
 
-       162.272,41 € - 69.201.109,42 € 4.720.286,42 € 2.770.872,60 € 22.542.263,93 € - 39.329.958,88 € 
2019 
 
-       163.895,13 € - 54.370.097,02 € 6.281.419,86 € 3.706.497,51 € 29.874.355,03 € - 14.671.719,74 € 
2020 
 
-       165.534,08 € - 29.998.646,36 € 7.278.853,91 € 4.319.469,57 € 34.494.476,08 € 15.928.619,11 € 
2021 
 
-       167.189,42 € -    9.953.593,35 € 7.776.806,04 € 4.642.816,12 € 36.737.352,88 € 39.036.192,27 € 
2022 
 
-       168.861,32 € -       387.639,92 € 7.992.293,63 € 4.801.171,88 € 37.643.798,39 € 49.880.762,66 € 
2023 
 
-       170.549,93 € 713.452,43 € 8.112.984,17 € 4.904.336,78 € 38.102.226,75 € 51.662.450,19 € 
2024 
 
-       172.255,43 € -    1.536.510,49 € 8.217.406,48 € 4.998.910,91 € 38.483.249,01 € 49.990.800,48 € 
2025 
 
-       173.977,98 € -    4.448.440,29 € 8.323.129,23 € 5.095.308,78 € 38.868.081,50 € 47.664.101,24 € 
2026 
 
-       175.717,76 € -    7.285.601,37 € 8.430.168,24 € 5.193.565,57 € 39.256.762,32 € 45.419.177,00 € 
2027 
 
-       177.474,94 € - 10.049.333,88 € 8.538.539,53 € 5.293.717,12 € 39.649.329,94 € 43.254.777,77 € 
2028 
 
-       179.249,69 € - 12.740.952,99 € 8.648.259,30 € 5.395.799,97 € 40.045.823,24 € 41.169.679,83 € 
2029 
 
-       181.042,19 € - 15.361.749,31 € 8.759.343,94 € 5.499.851,36 € 40.446.281,47 € 39.162.685,28 € 
2030 
 
-       182.852,61 € - 17.912.989,39 € 8.871.810,05 € 5.605.909,26 € 40.850.744,29 € 37.232.621,59 € 
Figura 81. Resultado del análisis coste/beneficio del Escenario 4 (Elaboración propia) 
 
Resultados: 
En este escenario, debido a los beneficios sociales y al ahorro en combustible, el resultado del 
VAN (al 6% de tasa de descuento) es de 131,1M€ y la TIR es del 17,9%. 
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6.9. Discusión de resultados 
A priori, cuanto más sostenible fuera la flota, mejores resultados debería obtener el modelo. 
Los diferentes escenarios propuestos no siempre dan resultados mejores cuanto más 
sostenible es la flota. Esto es así porque se está calculando la rentabilidad de la inversión 
(infraestructura y flota) y esta rentabilidad tiene un óptimo, que en función de la TIR, no 
siempre es la flota más sostenible. 
Hipótesis 
Vehículos al final de los años de estudio 






E1 0 2.050 8.453 55.178.030,99 € 16,4 % 
E2 93 6.474 3.936 -26.573.201,82 € -2,9 % 
E3 0 0 10.503 131.093.027,91 € 17,9 % 
E4 0 0 10.503 149.015.244,89 € 14,7 % 
Figura 82. Resultados de los escenarios estudiados (Elaboración propia) 
Dejando de lado el Escenario 3, el cual es un escenario ficticio en el que toda la flota se 
actualiza a vehículos eléctricos el año 1, vemos por delante del modelo progresivo de 
implementación de vehículos eléctricos el escenario mixto (Escenario 2) en la que conviven 
híbridos. La TIR de la inversión es mayor en el Escenario 1 que en el Escenario 4, que es más 
sostenible. 
La apuesta por el vehículo híbrido no da unos resultados muy positivos. El alto coste del 
vehículo híbrido y el consumo (aunque menor) de carburante, no da el suficiente beneficio 
social como para hacer positiva la inversión.  
En los subapartados siguientes se quieren discutir algunos aspectos interesantes de los 
resultados que se extraen de este estudio. Es importante ver que la rentabilidad de la inversión 
cambia dependiendo del agente que lo esté estudiando. También se propone estudiar la 
pérdida de ingresos por la no recaudación de impuestos del carburante en un modelo de flota 
eléctrico. Todo ello para ver si es posible o no aplicar un modelo de subvenciones para 
incentivar la renovación de la flota hacia vehículos eléctricos. 
 
6.9.1. Diferencias entre los costes privados y sociales 
Aunque se ha visto que el coche eléctrico resulta positivo en su cómputo global, hay que 
estudiar a los agentes implicados y cómo a ellos les afecta la inversión. Básicamente 
encontramos dos agentes, el taxista o el sector del taxi y la administración junto a la sociedad. 
Los diferentes costes los agrupamos en costes privados y sociales. Los primeros son los que 
requieren una inversión económica directa o un gasto monetario. Los segundos son los costes 
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COSTES PRIVADOS 
Ítem Agente que asume el coste Con coches eléctricos 
Vehículos Taxista Costes mayores 
Combustible Taxista Costes mucho menores 
Mantenimiento Taxista Costes menores 
Baterías Taxista Nuevo coste 
Punto de recarga en el hogar Taxista Nuevo coste 
Figura 83. Tabla de costes privados y sociales (Elaboración propia) 
Si contabilizamos los costes de los escenarios 1 y 2 y los dividimos en función de los diferentes 
agentes, se pueden analizar los resultados desde otra perspectiva y de esta forma proponer 
maneras de actuar frente a las expectativas del cambio de vehículo. 
Para el sector del taxi, la adaptación de su flota siguiendo el primer escenario o el segundo 
escenario tendrá diferente implicación. Si se elige una forma de hacer la flota más sostenible 
apostando por el vehículo eléctrico (Escenario 1) los beneficios del sector del taxi son 
positivos; en cambio el escenario que propone la Generalitat de Catalunya (Escenario 2) para 
el sector del taxi no da los resultados más óptimos según este estudio. 
 
Figura 84. Costes del modelo asumidos por el sector del taxi – Escenarios 1 y 2 (Elaboración propia) 
Los costes de los distintos escenarios, comparados con el escenario actual (Escenario 0) son 
menores en el Escenario 1 que en el 2.  
Los picos que observamos en el Escenario 1 son debidos a la fecha de caducidad de las 
renovaciones de las flotas diésel (2020) e híbrida (2028) que producen una aceleración en la 
adquisición de nuevos vehículos eléctricos (más caros). A parte de esta irregularidad, que 
puede deberse al modelo empleado, la tendencia es positiva en lo que se refiere al ahorro. Por 
COSTES SOCIALES 
Ítem Agente que asume el coste Con coches eléctricos 
Emisiones Sociedad Costes mucho menores 
Contaminación acústica Sociedad Costes mucho menores 
Infraestructura Administración Nuevo coste 
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otro lado, en el Escenario 2, la gran inversión inicial que supone llegar a los porcentajes de 
flota sostenible que propone la Generalitat (15% eléctricos y 50% híbridos) es muy alta. Si 
estos costes los ha de asumir el sector del taxi no les resulta rentable el cambio de flota. 
Si estos datos lo analizamos en concepto de Tasa Interna de Rentabilidad, la TIR para el taxista 
del Escenario 1 es del 17,0%, en cambio la del Escenario 2 es del -11,4% (negativa). Lo que 
quiere decir que el Escenario 2 no resulta rentable para el sector del taxi lo que obliga a la 
administración a realizar subvenciones para realizar el cambio de la flota. Cosa que en el 
Escenario 1 no sería necesario para hacer rentable la inversión en nuevos vehículos. Entonces, 
¿por qué la Generalitat de Catalunya apuesta por este modelo? 
La administración sin embargo, tiene un comportamiento diferente. Si a la administración se le 
adjudica como propio el gasto de la inversión y los costes sociales (o el ahorro social que se 
produciría con esta inversión), el resultado es más favorable para el Escenario 2. 
 
Figura 85. Costes del modelo asumidos por la administración y la sociedad – Escenarios 1 y 2 (Elaboración propia) 
Si se analiza el gráfico anterior contabilizando la TIR que produce la inversión y el ahorro social 
producido da que para el Escenario 1 hay una TIR del 13,8% y para el Escenario 2 la TIR es del 
20,2%. Este resultado quiere decir que para la administración le resulta más rentable realizar 
una inversión más pequeña en infraestructura como la del Escenario 2 (179 puntos de recarga) 
ya que la Tasa de Retorno será mayor que si instala la infraestructura del Escenario 1 (405 
puntos de recarga). 
En términos económicos y utilizando el modelo propuesto en este trabajo, la inversión 
óptima en la infraestructura que sostenga una flota de vehículos más sostenibles desde el 
punto de vista de la administración no es aquella que, a priori, produzca un mayor beneficio 
social.  
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6.9.2. Pérdida de la recaudación de la administración debido 
a los impuestos del carburante 
En España, el precio de los carburantes está fuertemente grabado con impuestos a más a más 
del IVA. El 31% del valor de la gasolina son impuestos añadidos. En este apartado se pretende 
ver el efecto que le produce a la administración la pérdida de estos ingresos. El IVA no se ha 
contabilizado en este apartado debido a su carácter general, sólo se tienen en cuenta los 
impuestos añadidos que gravan el combustible. 
Si se compara la diferencia de los impuestos recaudados con el beneficio social obtenido por la 




Beneficio social Pérdida de recaudación Beneficio social Pérdida de recaudación 
2015 -  € -   € - € -   € 
2016 403.229,58 € -        1.231.408,14 € 301.738,46 € -             909.118,26 € 
2017 792.686,29 € -        2.398.922,50 € 584.355,31 € -          1.745.491,72 € 
2018 1.166.254,26 € -        3.497.537,66 € 847.970,52 € -          2.510.907,25 € 
2019 1.521.145,54 € -        4.520.406,81 € 1.093.158,61 € -          3.208.552,17 € 
2020 1.856.470,13 € -        5.466.594,68 € 1.320.368,26 € -          3.841.158,43 € 
2021 2.172.057,73 € -        6.337.307,65 € 1.529.395,25 € -          4.409.481,76 € 
2022 2.593.114,39 € -        7.492.946,46 € 1.721.234,11 € -          4.917.820,89 € 
2023 3.050.742,62 € -        8.732.413,87 € 1.895.409,65 € -          5.366.114,93 € 
2024 3.456.876,24 € -        9.805.105,52 € 2.053.446,58 € -          5.760.073,22 € 
2025 3.763.747,23 € -     10.581.110,25 € 2.214.406,28 € -          6.155.970,85 € 
2026 3.980.252,01 € -     11.092.241,12 € 2.386.845,48 € -          6.578.094,34 € 
2027 4.147.850,54 € -     11.459.199,88 € 2.621.543,50 € -          7.163.562,14 € 
2028 4.303.932,74 € -     11.787.653,70 € 2.882.266,54 € -          7.810.262,93 € 
2029 4.557.069,87 € -     12.380.003,09 € 3.130.969,43 € -          8.414.291,10 € 
2030 4.908.820,85 € -     13.232.965,54 € 3.348.010,97 € -          8.924.010,79 € 
Figura 86. Comparativa de los beneficios sociales y la pérdida de recaudación reducir el gasto en combustible (Elaboración propia) 
 
Se observa que la pérdida de recaudación debido al ahorro en gasolina resulta mayor que el 
beneficio social que produce el escenario estudiado. Para la administración, el implementar 
un sistema de transporte que no consuma combustible, supone una pérdida significativa de 
ingresos a partir de impuestos asociados al carburante. A medida que la flota se va 
electrificando, el gasto en combustible es menor y la pérdida de recaudación mayor. 
Para poder valorar los efectos de la inversión como administración, se han de estudiar estas 
cuestiones aunque no tengan implicación directa. De esta manera se podrán elaborar políticas 
de subvenciones adecuadas. 
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7. ANÁLISIS DE SENSIBILIDAD 
En este apartado se observará la sensibilidad de los escenarios si se modifican diferentes 
aspectos de partida e hipótesis futuras como pueden ser: el precio de los carburantes, la 
importancia de la contaminación, el precio de las baterías, etc. 
Hay que destacar el gran coste de renovación de los vehículos, mucho mayor incluso que la 
inversión en la infraestructura de recarga. Por ese motivo es interesante estudiar el 
comportamiento de los diferentes escenarios dependiendo del precio futuro del vehículo 
eléctrico. Con esta mentalidad en este apartado se estudia la sensibilidad de los diferentes 
análisis según otros factores como el precio del combustible y los costes de los vehículos. 
Se estudiarán las posibilidades de viabilidad de la inversión en caso de que el escenario no lo 
sea y de inviabilidad de la inversión en el caso de que lo sea. Por ejemplo, si un escenario tiene 
una TIR negativa, se buscaran los cambios para que esta TIR sea 0 o positiva.  
Se ha optado por comparar dos valores: la sensibilidad al precio del carburante y al precio de 
los vehículos. Esto es así porque tanto el sector del automóvil como el del carburante han 
sufrido de subidas y bajadas en los últimos 10 años y no ha tenido una tendencia uniforme. Los 
otros valores se toman subidas de precio del 1% (valor de estudio del incremento del IPC 
anual, aunque actualmente sea del 0%). 
El valor de la contaminación, al haber diversos estudios que marcan su incremento de costes 
con el tiempo, se toma como fijo. Lo mismo pasa con el valor de los vehículos eléctricos, al ser 
una tecnología nueva, se supone un decremento de su valor del 1% anual. En este último caso 
se estudiarán cambios en el futuro valor de los vehículos aunque, según la tendencia actual, 
eso solo implicaría una mejora significativa en las prestaciones y la autonomía. 
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7.1. Análisis de sensibilidad del Escenario 1 
Los resultados positivos del Escenario 1 se han calculado bajo las hipótesis optimistas 
generales del trabajo. El precio propuesto de la gasolina es ascendente (aunque en el último 
año haya descendido) o el precio de las tecnologías sostenibles es descendente. A 
continuación se pretende ver lo flexible del modelo bajo otras hipótesis de cambio de precios. 
COMBUSTIBLE: 
Δ del precio 
del carburante 
VAN TIR 
-5% -31.233.050,15 € -5,9% 
-4,50% -25.782.250,54 € -3,0% 
-4% -20.063.841,15 € -0,5% 
-3,50% -14.064.283,20 € 1,8% 
-3% -7.769.363,40 € 3,8% 
-2,50% -1.164.161,81 € 5,7% 
-2% 5.766.981,71 € 7,5% 
-1,50% 13.040.502,61 € 9,1% 
-1% 20.673.648,23 € 10,7% 
-0,50% 28.684.516,09 € 12,2% 
0% 37.092.093,75 € 13,7% 
0,50% 45.916.300,54 € 15,1% 
1% 55.178.030,99 € 16,4% 
1,50% 64.899.200,29 € 17,8% 
2% 75.102.791,57 € 19,0% 
Figura 88. Tabla de sensibilidad del TIR y VAN al incremento del precio del combustible – Escenario 1 (Elaboración propia) 
En el siguiente gráfico se observa el comportamiento de la inversión según el incremento del 
precio del combustible (eje de abscisas): 
 
Figura 89. Gráfica de sensibilidad del TIR y VAN al incremento del precio del combustible – Escenario 1 (Elaboración propia) 
En este escenario el combustible, por sí solo, tiene una tolerancia bastante grande. Puede 
producirse un descenso en el precio de los carburantes, que la inversión aún tiene resultado 
positivo. Esta reducción puede llegar hasta el -4% anual. 
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Precio del vehículo: 
En el modelo se han tomado diferentes incrementos de precio dependiendo del vehículo de 
nueva adquisición. Se ha supuesto un aumento de precios en los vehículos diésel del 1%; en los 
híbridos, se considera que el abaratamiento de su tecnología concuerda con el incremento de 
precios, por lo que es 0; y en los eléctricos se considera que su precio irá descendiendo con el 
tiempo. 
Para poder observar el efecto del cambio de precios con el tiempo se ha optado por elaborar 
una tabla de doble entrada dónde por una banda estarán los diferentes incrementos de precio 
de los vehículos diésel y por la otra los incrementos de los híbridos. Los vehículos eléctricos 









Δ% -8% -6% -4% -2% 0% 2% 4% 
 
-6% 
-0,3M € -0,8M € -1,4M € -1,9M € -2,4M € -3M  € -3,5M € VAN 
5,9% 5,8% 5,7% 5,6% 5,4% 5,3% 5,2% TIR 
-5% 
6M € 5,5M € 4,9M € 4,4M € 3,9M € 3,3M € 2,8M € VAN 
7,4% 7,2% 7,1% 7,0% 6,9% 6,7% 6,6% TIR 
-4% 
12,8M € 12,3M € 11,8M € 11,2M € 10,7M € 10,2M € 9,7M € VAN 
8,8% 8,7% 8,6% 8,5% 8,3% 8,2% 8,1% TIR 
-3% 
20,3M € 19,8M € 19,2M € 18,7M € 18,2M € 17,6M € 17,1M € VAN 
10,4% 10,3% 10,1% 10% 9,9% 9,7% 9,6% TIR 
-2% 
28,4M € 27,9M € 27,3M  € 26,8M € 26,3M € 25,7M € 25,2M € VAN 
12% 11,8% 11,7% 11,6% 11,4% 11,3% 11,2% TIR 
-1% 
37,2M € 36,7M € 36,2M € 35,6M € 35,1M € 34,6M € 34M € VAN 
13,6% 13,5% 13,3% 13,2% 13,1% 12,9% 12,8% TIR 
0% 
46,8M € 46,3M € 45,8M € 45,2M € 44,7M € 44,2M € 43,6M € VAN 
15,3% 15,2% 15% 14,9% 14,7% 14,6% 14,5% TIR 
1% 
57,3M € 56,8M € 56,2M € 55,7M € 55,2M € 54,6M € 54,1M € VAN 
17% 16,9% 16,7% 16,6% 16,4% 16,3% 16,2% TIR 
2% 
68,7M € 68,2M € 67,7M € 67,1M € 66,6M € 66,1M € 65,1M € VAN 
18,8% 18,6% 18,5% 18,3% 18,2% 18% 17,9% TIR 
 
Figura 90. Tabla de sensibilidad del TIR y Van según el incremento de precio de los vehículos diésel e híbridos – Escenario 1 
(Elaboración propia) 
 
Si ahora se estudia solamente el vehículo eléctrico, el cual se ha tomado una hipótesis 
optimista respecto a su precio en el futuro (decremento del 1% anual), se verá el efecto si no 
fuera así. Si el incremento de precios del vehículo eléctrico fuera nulo en este escenario, el 
resultado del análisis da una  VAN de 35,2M € y una TIR positiva del 13,2%. 
Si consideramos que el precio del vehículo eléctrico se incrementa con los años, hecho que 
debería estar relacionado con un incremento notable en su rendimiento y autonomía, la VAN y 
la TIR siguen siendo positivas hasta llegar a un incremento del 2% anual en el precio del coche 
eléctrico.  
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7.2. Análisis de sensibilidad del Escenario 2 
En este segundo escenario tenemos que la inversión no es rentable con los valores de partida. 
Los costes de los vehículos híbridos son demasiado altos y el ahorro en combustible y 
contaminación no los compensa. Por ello se quiere estudiar cómo cambia la rentabilidad de la 
inversión para distintas subidas de precio de los vehículos y del combustible. 
COMBUSTIBLE: 
Δ del precio del 
combustible 
VAN TIR 
0,0% -38.196.837,33 € -10,20% 
0,5% -32.525.602,70 € -6,10% 
1,0% -26.573.201,82 € -2,9% 
1,5% -20.325.451,58 € -0,3% 
2,0% -13.767.471,27 € 2,1% 
2,5% -6.883.650,05 € 4,2% 
3,0% 342.387,05 € 6,1% 
3,5% 7.927.814,56 € 7,9% 
4,0% 15.890.643,49 € 9,5% 
Figura 91. Tabla de sensibilidad del TIR y VAN al incremento del precio del combustible – Escenario 2 (Elaboración propia) 
Para que este escenario pudiera resultar rentable los precios del combustible tendrían que 
subir un 3% anualmente durante los años de estudio. Es decir, en 15 años tendría que haber 
aumentado el precio del carburante casi el 50%. Este valor podría resultar posible ya que se 
han vivido unos años de grandes subidas del precio de los carburantes desde el 2009. Este 
último año la tendencia ha cambiado y se están viviendo bajadas del precio del petróleo. 
 
Figura 92. Gráfica de sensibilidad del TIR y VAN al incremento del precio del combustible – Escenario 2 (Elaboración propia) 
Para que la implementación del escenario 2 tenga una Tasa Interna de Retorno Positiva, el 
incremento del precio del combustible ha de ser mayor al 3% anual. 
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PRECIO DEL VEHÍCULO: 
En la tabla siguiente se puede observar una mayor sensibilidad de la inversión al cambio de 
precios de los vehículos diésel que de los vehículos híbridos. Esto es así, porque el escenario de 
comparación contiene una gran cantidad de vehículos híbridos (casi tres veces más que el 
resto) y, si su coste de renovación varía, también lo hará la diferencia con este escenario. 





Δ% -5% -4% -3% -2% -1% 0% 1%  
0% 
-27,9M €  -29,7M €  -31,5M €  -33,3M €  -35,1M €  -37M €  -38,8M €  VAN 
-4,5% -5,3% -6% -6,7% -7,5% -8,3% -9,1% TIR 
1% 
-17,5M €  -19,3M €  -21,2M €  -23M €  - 24,8M €  - 26,6M €  - 28,4M €  VAN 
0,1% -0,5% -1,1% -1,7% -2,3% -2,9% -3,5% TIR 
2% 
-6,2M €  -8M €  -9,8M €  -11,6M €  -13,4M €  -15,3M €  -17,1M €  VAN 
4,1% 3,6% 3% 2,5% 2% 1,4% 0,9% TIR 
3% 
    6,1M €      4,3M €      2,5M €     0,7M €  -1,1M €  -2,9M €  -4,7M €  VAN 
7,7% 7,2% 6,7% 6,2% 5,7% 5,2% 4,7% TIR 
4% 
  19,6M €    17,8M €    16M €    14,2M €    12,4M €    10,6M €      8,8M €  VAN 
11% 10,5% 10% 9,6% 9,1% 8,6% 8,2% TIR 
5% 
  34,3M €    32,5M €    30,7M €    28,9M €    27,1M €    25,3M €    23,5M €  VAN 
14,1% 13,6% 13,1% 12,7% 12,3% 11,8% 11,4% TIR 
 
Figura 93. Tabla de sensibilidad del TIR y Van según el incremento de precio de los vehículos diésel e híbridos – Escenario 2 
(Elaboración propia) 
La sensibilidad de los resultados al variar un punto el porcentaje de incremento anual de 
precios del vehículo diésel oscila entre el 20% y el 40%. En cambio la sensibilidad al variar un 
punto el porcentaje del incremento anual de precios de un vehículo híbrido ronda el 10%. 
Si por otro lado se observa cómo afecta la variación de precio del vehículo eléctrico, para que 
la inversión resultara positiva (en TIR y VAN), el precio de los vehículos eléctricos tendría que 
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8. ANALISIS DE LOS RESULTADOS 
Con el fin de englobar los resultados de este trabajo y elaborar las conclusiones, éstas se han 
dividido en diferentes subtemas que tratan diferentes facetas y dan una explicación del 
modelo de evaluación de la inversión en una flota de taxis más sostenible y la infraestructura 
de recarga necesaria. 
8.1. Factores que afectan a la rentabilidad de la 
inversión 
En primer lugar es importante ver aquellos factores que hacen rentable la inversión en la 
mejora de la flota de taxis de la ciudad de Barcelona. Como ya se ha explicado en el análisis de 
sensibilidad, los factores que marcan la tendencia del análisis son el precio de los vehículos y el 
precio del carburante. Además, está el gasto en infraestructura, mantenimiento del vehículo, 
precio de las baterías y costes de los puntos de recarga privados. Pero son los dos primeros 
factores los gastos más voluminosos en el análisis. Estos gastos se han de comparar con el 
ahorro en costes sociales (emisiones y ruido), así como el ahorro en combustible y 
mantenimiento producido por la introducción de vehículos eléctricos en la flota. 
8.1.1. Inversión pública en la infraestructura de recarga 
Para que la inversión en la infraestructura sea rentable el beneficio social producido ha de ser 
positivo. El ahorro en emisiones y contaminación acústica mejora significativamente al poco de 
renovar la flota por vehículos más sostenibles, promoviendo la infraestructura de recarga que 
la soporte. 
Eso sí, no siempre esta inversión resulta favorable para el conjunto de la sociedad. Como se ha 
observado en el Escenario 2, una flota más sostenible no produce unos resultados positivos. La 
influencia en la variación de precio del combustible marca la viabilidad económica global de la 
inversión. Si el ahorro en combustible no resulta suficiente, desde un punto de vista 
económico no sería rentable el mejorar la flota. Y lo mismo pasa con el precio de los vehículos, 
si la tecnología de los vehículos eléctricos no se va equiparando (en precio) a los diésel con los 
años, la inversión en la infraestructura de recarga tampoco sería rentable. 
8.1.2. Inversión individual en la mejora del vehículo 
Lo mismo ocurre si se analiza desde el punto de vista del taxista. Como se ha podido demostrar 
en el apartado 5 de este trabajo, el margen de beneficio de un vehículo diésel y de uno 
eléctrico no están muy distanciados a no ser, que al funcionamiento del vehículo eléctrico se le 
descuente el tiempo de recarga como tiempo potencial de producir ingresos. La afectación del 
tiempo de la recarga a la hora de generar ingresos es un factor que depende de la gestión del 
servicio del taxi. 
El incentivo de pasarse a un vehículo eléctrico es el ahorro en combustible y mantenimiento. Si 
este ahorro produce unos gastos inferiores que con un vehículo diésel, el taxi eléctrico sale 
rentable. 
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8.2. Viabilidad económica de la implementación de la 
flota y la infraestructura 
Se ha podido ver que la viabilidad económica depende básicamente de tres factores: el precio 
de los vehículos, el precio del combustible y el ahorro en contaminación. Estos tres valores son 
los que tienen mayor significación dentro del balance coste-beneficio. Al contrario de lo que 
pueda parecer, el coste en infraestructura no es tan alto en comparación al coste de 
renovación de la flota. 
La rentabilidad social del proyecto dependerá de la cantidad de combustible ahorrado y la 
capacidad de reducción de la contaminación (emisiones y contaminación acústica). Estos 
ahorros harán viable el futuro escenario que podría sustituir al de la actualidad. Como se ha 
observado, la velocidad de implantación de la flota y el tipo de vehículo escogido hará variar la 
rentabilidad en los años de estudio. De todas formas, el resultado de este modelo es positivo a 
la hora de implementar un modelo eléctrico (Escenario 1) y resulta rentable para el sector del 
taxi y para la administración si se analizan por separado.  
Aunque las hipótesis de partidas hayan sido optimistas (reducción del coste de los vehículos 
eléctricos en el tiempo y subida de precio del combustible), al realizar el análisis de 
sensibilidad se puede ver que para el Escenario 1, la viabilidad económica sigue siendo alta 
aunque se parta de hipótesis algo menos optimistas para el modelo. 
En el Escenario 2, aunque globalmente el modelo no sea rentable, desde el punto de vista de la 
administración la inversión en infraestructura y el beneficio social producido sí que es 
rentable. Este beneficio puede traducirse en subvenciones al sector del taxi, tanto para 
incentivar una mayor velocidad en el cambio del vehículo por uno más sostenible como para 
suplir los mayores costes producidos al taxista al cambiarse a tener que amortizar un vehículo 
más caro. 
8.2.1. Viabilidad de un modelo de subvenciones 
El beneficio social de la implementación hace viable el plantearse un sistema de subvenciones 
al sector del taxi. La cuantificación de estas subvenciones en un sistema ideal sería que el 
beneficio social producido recayera totalmente en el sector del taxi para mejorarlo más o más 
deprisa. 
La Generalitat de Catalunya ya ha dimensionado la subvención de este 2015 en 150.000€. Se 
han destinado 100.000€ a la adquisición de vehículos totalmente eléctricos y 50.000€ para 
otros vehículos sostenibles. En las disposiciones previas del texto publicado en el Diario Oficial 
de la Generalitat de Catalunya (DOGC Núm. 6803 – 4.2.2015) ya explica que la subvención 
tiene como objetivo ayudar a pagar los altos precios de los vehículos sostenibles. Para la 
compra de un vehículo eléctrico la subvención será de 4.000€ y para un híbrido de 1.000€. Con 
estas cuantías se pueden subvencionar 25 nuevos coches eléctricos y 50 híbridos. 
La dotación total de ha de estar relacionado con el beneficio social esperado y, en este caso, la 
subvención que otorga la Generalitat de Catalunya está bien dimensionada ya que es el 60% 
de los beneficios sociales del año 2016 (242.000€) del el Escenario 2 (el basado en las 
intenciones de la Generalitat de Catalunya). 
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Con esta premisa, se podría implementar un sistema de subvenciones tal que cubriera un 
porcentaje similar de vehículos nuevos del Escenario 2 igual al que cubre esta primera 
subvención y sin pasarse del beneficio social obtenido. Por ejemplo: 
AÑO 
Híbridos Eléctricos Subvención 
total n Nuevos Subvencionados Dotación n Nuevos Subvencionados Dotación  
2015 2.846 1.065 50 50.000 € 17 356 25 100.000 € 150.000 € 
2016 3.513 1.053 50 50.000 € 373 342 25 100.000 € 150.000 € 
2017 4.071 1.048 50 50.000 € 712 330 25 100.000 € 150.000 € 
2018 4.541 1.047 50 50.000 € 1.028 320 25 100.000 € 150.000 € 
2019 4.939 1.052 50 50.000 € 1.318 313 25 100.000 € 150.000 € 
2020 5.280 1.063 50 50.000 € 1.579 306 25 100.000 € 150.000 € 
2021 5.578 1.079 50 50.000 € 1.807 303 25 100.000 € 150.000 € 
2022 5.843 1.100 50 50.000 € 2.002 299 25 100.000 € 150.000 € 
2023 6.085 1.126 55 50.000 € 2.161 297 25 100.000 € 150.000 € 
2024 6.311 1.099 50 50.000 € 2.286 355 25 100.000 € 150.000 € 
2025 6.470 1.042 50 50.000 € 2.436 442 30 120.000 € 170.000 € 
2026 6.542 1.085 50 50.000 € 2.635 575 40 160.000 € 210.000 € 
2027 6.640 1.056 50 50.000 € 2.921 689 50 200.000 € 250.000 € 
2028 6.687 969 45 45.000 € 3.260 771 60 240.000 € 285.000 € 
2029 6.633 862 40 40.000 € 3.608 833 70 280.000 € 320.000 € 
2030 6.474 766 30 30.000 € 3.936 898 80 320.000 € 350.000 € 
Figura 94. Ejemplo de subvención para el Escenario 2 (Elaboración propia) 
Este modelo de subvenciones extrapolado de la partida destinada este año 2015 ayudaría a 
adquirir un total de 1.350 vehículos (770 híbridos y 580 eléctricos) y se destinarían unos 3M€ a 
lo largo de los 15 años del estudio. Si se compara la subvención con los beneficios sociales 









2016 242.350,46 € 150.000 € 
2017 524.373,43 € 150.000 € 
2018 787.388,82 € 150.000 € 
2019 1.031.971,10 € 150.000 € 
2020 1.258.568,87 € 150.000 € 
2021 1.466.977,87 € 150.000 € 
2022 1.658.192,55 € 150.000 € 
2023 1.831.737,67 € 150.000 € 
2024 1.989.137,89 € 150.000 € 
2025 2.149.454,50 € 170.000 € 
2026 2.321.244,18 € 210.000 € 
2027 2.555.286,19 € 250.000 € 
2028 2.815.346,66 € 285.000 € 
2029 3.063.380,34 € 320.000 € 
2030 3.279.746,00 € 350.000 € 
Figura 95. Comparación del beneficio social esperado y la subvención propuesta para el Escenario 2 (Elaboración propia) 
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La opción de aumentar la subvención a medida que crecen los beneficios sociales podría 
suponer, para el taxista, un incentivo innecesario. Dado que se ha realizado la hipótesis de que 
los precios de los vehículos sostenibles bajarán (sobretodo el eléctrico), se puede perder el 
sentido de esta subvención. Esta dotación, tal y como la describe la Generalitat, no está para 
compensar una pérdida de beneficios por adaptarse a un nuevo sistema. Si se planteara la 
ayuda de esta manera podría tener sentido comparar el análisis coste-beneficio del taxista 
(apartado 5) según el tipo de vehículo. El margen de beneficio medio del sector es de 
4.418,14€. Para un vehículo híbrido este margen baja casi 1.500 € y se sitúa en 2.972,96 € y 
para un eléctrico, dependiendo de la gestión hecha, el margen varía entre los 4.129,44 € y los 
1.999,23€. Lo que implica que, si un vehículo eléctrico tiene una gestión de la recarga eficiente, 
el margen de beneficio es equiparable a la media actual del sector. 
Suplir la diferencia con el margen de beneficio medio podría suponer, a largo plazo, un gran 
aumento de la rentabilidad del taxista. Por ello, para tratar de favorecer el objetivo principal 
de la subvención (cambio de vehículo por uno más sostenible), se ha de dimensionar según los 
objetivos. Hay que recordar que la Generalitat de Catalunya se marcó el horizonte de 2020 
para conseguir su objetivo de flota (15% eléctrica y 50% híbrida). Por lo que la dotación total 
destinada, debe variar según dos indicadores: el cumplimiento año a año de los objetivos de 
flota sostenible y el beneficio social esperado. 
8.2.2. Financiación de la infraestructura 
Otro punto a tener en cuenta es que el taxista no tiene que desembolsar dinero por la 
infraestructura de recarga pública. Esta infraestructura es necesaria actualmente para poder 
llevar a cabo la operación del taxi. El pago de la infraestructura por parte de la administración 
es una ayuda directa al sector del taxi. La forma de pago de la infraestructura puede ser un 
punto interesante a estudiar a la hora de abordar la licitación del proyecto. 
Además hay que tener presente el apartado 6.9.2 que calculaba la pérdida de recaudación por 
parte de la administración debido al descenso del consumo de carburante. La administración 
ha de tener presente esta pérdida de ingresos a la hora de dimensionar ayudas y las 
inversiones. Si estas ayudas se consideran innecesarias debido a que el vehículo sostenible 
ahorra costes al taxista, deberían evitarse o destinarse solo a casos muy específicos. Por 
ejemplo se podrían destinar solamente a taxistas que posean un vehículo diésel de más de 8 
años. Y, si se demuestra un aumento de los beneficios considerable del sector del taxi, que el 
taxista asuma el coste de la infraestructura (o parte de él) sería otro modo de financiarla. 
El método del leasing, explicado anteriormente como método de adquisición de vehículos, 
puede tener incluido en el coste el derecho de utilización de los puntos de recarga. Otra 
manera sería la adjudicación de la gestión de los puntos de carga a un tercero, el cual se 
encargaría de cobrar a los taxistas por su utilización, al igual que repostar en una gasolinera. 
En cualquier caso, hay que valorar los incentivos y los costes que se derivan de ellos para hacer 
que el cambio a un modelo de flota eléctrico sea fluido. 
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8.3. Viabilidad técnica de la implementación de la flota 
y la infraestructura 
Hay que tener presente la viabilidad técnica de lo que se propone en este estudio: una red de 
recarga eléctrica capaz de soportar la recarga de la flota de taxis eléctricos de Barcelona. Por 
un lado está la capacidad de la red eléctrica para absorber la de nueva demanda de energía. 
Sobre todo la nueva red ha de tener la capacidad de suministrar la potencia de los puntos de 
recarga ultrarrápidos. 
Por otro lado está el precio y la autonomía de los vehículos eléctricos. Si la tecnología consigue 
aumentar las características del coche eléctrico e igualarlas a las del vehículo con motor de 
combustión, los taxistas se decantarán por un vehículo eléctrico a la hora de renovar el taxi. 
En este último aspecto, el de la autonomía, entra en juego la posibilidad de mejorar la gestión 
del servicio del taxi mientras la autonomía del vehículo eléctrico no llegue a los 500km15. 
8.3.1. Oportunidad de mejora para la gestión del sector del 
taxi 
La poca optimización del sector del taxi en Barcelona, que se ha visto en el apartado 3.1, 
explica las características del sector. De los 183,9 km diarios que realiza de media un taxi, 85,7 
km los realiza en vacío. Si en vez de distancia se mide el tiempo, de la jornada media de más de 
10h, el 60,8% del tiempo el taxi está vacío. 
Son unos datos de rendimiento muy bajos que la introducción del vehículo eléctrico podría 
forzar a mejorar. Debido a que actualmente la autonomía del vehículo eléctrico a duras penas 
alcanza los 200km, la necesidad de una recarga en medio de la jornada laboral se hace 
evidente. Con esta escusa, se necesita realizar una gestión de los puntos de recarga que se 
proponen (1 por cada 20 taxis eléctricos). 
Cada recarga requiere de 30 minutos, por 
lo que cada punto de recarga, de media 
estaría ocupado 10h si todos los taxis 
eléctricos estuvieran en circulación ese 
día. Con tal de evitar el colapso en las 
horas punta, se ha de proponer una 
gestión escalada de dichos puntos. En la 
ciudad de Barcelona ya se aplican 
métodos de gestión telemática para los 
puntos de carga y descarga, y un modelo 
de funcionamiento similar podría darse en 
los puntos de recarga de taxis16. 
 
                                                          
15
 Autonomía que pretende conseguir la compañía Tesla Motors para sus vehículos futuros. 
16
 Modelo explicación en el ANEJO II. 
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Otra opción es dar privilegios en la gestión actual de las paradas clave (aeropuerto, estaciones 
de tren…) al vehículo eléctrico para incentivar el cambio. Actualmente en el Aeropuerto del 
Prat el taxista con vehículo eléctrico no pierde su turno de espera mientras va a recargar su 
coche. Esta propuesta entró en vigor el pasado 1 de junio de 2015. El funcionamiento es 
sencillo: 
1. Los titulares del vehículo eléctrico, una vez lleguen a la parrilla de taxis localizada en el 
Aeropuerto y comprueben su turno de prestación de servicio (sabiendo qué vehículo 
tienen delante y detrás), podrán abandonar la cola durante un tiempo máximo de una 
hora y media. 
2. En esta hora y media se puede utilizar para realizar una recarga en cualquier punto de 
recarga del AMB (ver Anejo III), vigilando siempre que el vehículo que tiene un turno 
antes no haya efectuado el servicio. 
3. Una vez finalizada la recarga del vehículo, el taxista se puede reincorporar al puesto de 
la fila que tenía asignado, este espacio no podrá ser ocupado por otro vehículo 
durante el periodo de tiempo autorizado. 
4. Los vehículos eléctricos podrán realizar un máximo de dos reservas de turno al día. 
5. Si se detecta que en el periodo de autorización para la recarga el propietario del taxi 
eléctrico realiza un servicio, se le retirará la autorización para realizar esta operación. 
1. El  
 
Figura 96. Parada de taxis de la terminal T1 del aeropuerto del Prat (Elaboración propia) 
Este procedimiento se puede aplicar a otras paradas de importancia, como el Puerto de 
Barcelona o la Estación de Sants.  
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8.4. Viabilidad social de la implementación de la flota y 
la infraestructura 
Por último se quiere exponer la viabilidad social al cambio de flota, tanto por parte de la 
ciudad de Barcelona como por parte de los taxistas. Actualmente el vehículo eléctrico no 
ofrece la seguridad de no afectar al funcionamiento del sector. Hacen falta puntos de recarga 
públicos que alarguen la autonomía actual de los vehículos. Además los altos precios de los 
vehículos eléctricos y la necesidad de instalar un punto de recarga en el hogar no animan a 
realizar la inversión. 
Al igual que el sector del transporte por carretera, el sector del taxi no premia la innovación tal 
y como está planteado en España. Al ser conductores autónomos (aunque se rijan por tarifas 
públicas) se incentiva el mínimo gasto y el máximo beneficio. Esto produce intentar ahorrar en 
vehículos o combustible y realizar jornadas de más de 10h. 
Para poder incentivar el cambio a  un vehículo eléctrico la administración puede realizar las 
siguientes acciones: 
 La realización de estudios en el que se evalúen las afectaciones de la operación del taxi 
mediante un vehículo eléctrico. En el estudio se han de contemplar los puntos 
positivos y negativos, así como realizar el análisis económico de costes 
(mantenimiento, consumo energético…). 
 La red de recarga ha de estar garantizada. Ha de existir la opción de recarga que 
permita al taxista tener localizaciones suficientes para cargar el vehículo. 
 Mantener el sistema de subvenciones hasta conseguir los objetivos que se proponga la 
administración en concepto de flota más eficiente y sostenible. 
 Aprovechar la publicación de la revista Taxi para realizar difusión de los ejemplos 
actuales para así animar a más taxistas a apuntarse al cambio. 
La plataforma Live (Plataforma público-privada para el impulso de la movilidad sostenible en 
Barcelona y Catalunya) es una de las encargadas de realizar tanto la difusión de las ventajas de 
los vehículos eléctricos, como tener actualizado el catálogo de ayudas y subvenciones. No es 
específica del sector del taxi, sino que toca más de un ámbito.  
Este ejemplo de colaboración público-
privado es indispensable si se quiere 
impulsar el taxi eléctrico a nivel de 
ciudad ya que afecta a diversos agentes. 
Los acuerdos y la comunicación entre 
los gestores de los puntos de recarga, 
los concesionarios de coches eléctricos 
(actualmente Nissan y BYD), los taxistas 
y la administración son esenciales para 
una implementación óptima de una 
flota sostenible de taxis.  
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8.4.1. Plataformas que promocionan el taxi eléctrico 
Existen además diversas plataformas sostenibles en la 
que los taxistas pueden participar como registrar su 
vehículo en TaxiEcológic®. Bajo esta marca se 
encuentra un catálogo de taxis sostenibles de la ciudad 
y cuenta con la ISO 14001 de gestión ambiental. Este 
sello de garantía de calidad es un atractivo para 
distintos hoteles y empresas que únicamente llaman a 
este tipo de taxis haciendo que los clientes potenciales 
del taxi tiendan a utilizar más los vehículos más ecológicos. El sello además cuenta con el 
soporte de la oficina de turismo de Barcelona. 
 
Figura 97. Punto de recarga en Sagrada Familia (Elaboración propia) 
Existen otras asociaciones que buscan agrupar a los poseedores de vehículos eléctricos como 
es el caso de la asociación AEDIVE (Asociación Empresarial para el Desarrollo e Impulso del 
Vehículo Eléctrico) que cuenta con el contacto de varios taxistas de Barcelona que utilizan un 
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9. CONCLUSIONES 
A lo largo de este trabajo se ha intentado describir 
el sector del taxi en Barcelona, desde su historia a 
su realidad actual, para así poder realizar hipótesis 
sobre su futuro. Aspirar a un modelo de transporte 
sostenible es un camino al que la ciudad de 
Barcelona ya ha empezado a recorrer.  Es visible el 
trabajo de la administración en materia de flotas 
sostenibles: flota de autobuses, vehículos de 
limpieza, flotas públicas,… Ahora ha llegado el 
turno del taxi, el cual supone un reto debido a las 
particularidades del sector. 
Estudiar los puntos de vista del taxista en 
particular y del sector en general permite ver la 
misma realidad desde diferentes puntos de vista. 
Según el análisis de costes para el ejercicio del taxi, 
particularizado para las diferentes tipologías de 
vehículos (diésel, híbrido y eléctrico), todos cubren 
y tienen un margen de beneficio más o menos 
amplio. Hay que destacar que el margen de beneficio medio del sector es muy parecido al 
margen de beneficio obtenido con un vehículo eléctrico. La competitividad del vehículo 
eléctrico, a priori, es equivalente al del resto de vehículos. 
Hay que tener en cuenta la autonomía actual del coche eléctrico ya que la media actual no 
alcanza para cubrir los kilómetros recorridos por un taxi en una jornada de trabajo lo que 
obliga a realizar una parada para recargar el vehículo. Este tiempo de recarga se ha 
descontado de la jornada laboral para ver sus efectos sobre los ingresos totales. Aplicando este 
descuento se pretendía ver la afectación de realizar una parada obligatoria. El resultado es 
que, después de cubrir los costes, aún hay cierto margen de beneficios en el ejercicio del taxi. 
Aunque haya pocos inconvenientes económicos desde el punto de vista del taxista, hay que 
tener en cuenta diversos factores externos que no promueven la adaptación al coche eléctrico. 
Primero la falta de infraestructura pública y privada que permita recargar las baterías de los 
vehículos y segundo el rasgo poco innovador del sector. Es interesante remarcar el umbral de 
la autonomía del vehículo eléctrico para que resulte competitivo contra el diésel. Superar la 
barrera de los 500 kilómetros será el punto de inflexión para que el motor eléctrico le arrebate 
la hegemonía al motor de combustión. Pero de momento este umbral no se ha sobrepasado 
con los modelos comerciales de vehículos eléctricos por lo  que resulta indispensable la 
infraestructura de recarga. 
La viabilidad de una infraestructura de recarga se ha demostrado dimensionado diferentes 
escenarios de renovación la flota. Aunque se ha observado que para el escenario que propone 
la Generalitat (un modelo que da más protagonismo al coche híbrido que al eléctrico), el 
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resultado global es negativo a pesar de que el resultado social, tras descontar los costes de 
infraestructura, es positivo. 
De todas maneras, tal como demuestra el análisis de sensibilidad, la viabilidad socioeconómica 
de la inversión depende mucho de las variaciones futuras del precio. Sobre todo el precio del 
combustible y de los vehículos marcan la diferencia. La tecnología del coche eléctrico ha de ir 
abaratándose con el tiempo debido a que utiliza un motor mucho más simple que el de 
combustión. Lo mismo pasa con el precio de las baterías, la tecnología de almacenar energía 
ha de mejorar con el paso de los años con la misma o más velocidad que ha demostrado el 
último lustro. 
Para incentivar la renovación de la flota se han planteado subvenciones que ayudan en la 
compra de vehículos más sostenibles (eléctricos e híbridos). Para poder dimensionar bien estas 
subvenciones hay que tener en cuenta dos factores: el beneficio social esperado y los objetivos 
de flota sostenible que la administración se marque cada año. Hay que tener en cuenta que la 
administración dejará de ingresar los impuestos que gravan el carburante debido a que cada 
vez la flota dependerá menos de él. Aunque la rentabilidad del vehículo eléctrico es 
demostrable, para acelerar el cambio de tendencia hacia los vehículos eléctricos serán 
necesarios incentivos. 
Bajo el concepto BCN Smart City la ciudad de Barcelona ha puesto la tecnología al servicio del 
ciudadano. Aplicando la innovación sostenible a sus servicios y recursos ha convertido a la 
ciudad condal en un referente mundial. Implementar una flota de taxis con un gran porcentaje 
de vehículos eléctricos es un reto que Barcelona puede conseguir. Este estudio está realizado 
con la mentalidad de que analizar las inversiones de manera técnica no está separado de 
utilizar conceptos como bienestar social y sostenibilidad ambiental. Pretende ser un punto de 
partida para demostrar que la movilidad sostenible es una realidad extensible al sector del taxi 
y que conceptos como “smart city”, “green mobility” o “zero emissions” también se pueden 
vestir de amarillo y negro. 
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ANEJO I: Vehículos eléctricos actuales permitidos en la 




Autonomía 302 km (250 km en autopista) 




Potencia 122 CV 
Maletero 450 L 
Tiempo de 
recarga 
2 horas (63A) 
Vida/Ciclos de 
recarga 
> 4.000 ciclos 
Precio 45.368,00 € 
Comentarios 








Autonomía 167 km 




Potencia 106 CV 
Maletero 1.950 L 
Tiempo de 
recarga 
De 12 a 4h (depende del tipo de recarga) 
80% de la batería en 30 minutos con la recarga rápida 
Vida/Ciclos de 
recarga 
> 4.000 ciclos 
Precio 28.416,00 € 
Comentarios 
El modelo Nissan e-NV200 tiene el 100% de la producción en la fábrica de 









Autonomía 199 km 








8h – Recarga lenta 
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ANEJO II: Aplicación móvil para la distribución urbana de 
mercaderías 
El Ayuntamiento de Barcelona ha puesto en marcha, 
dentro del concepto Smart City, una iniciativa para 
mejorar la gestión del uso de las zonas de carga y 
descarga de la ciudad. Se deja atrás el uso del disco 
horario para dar paso a una “app” móvil. Esta 
aplicación, llamada areaDUM, permite un mejor control 
del tiempo de estacionamiento de los vehículos de 
distribución de mercaderías. 
La gestión de las aproximadamente 45.000 operaciones 
de carga y descarga diarias que se produce en 
Barcelona se ha automatizado a través de herramientas 
TIC. El usuario ha de estar dado de alta en el registro del 
areaDUM. Este registro tiene dos modalidades: el 
unipersonal, para usuarios particulares, y el de flota, 
que permite la gestión integrada de una flota de 
vehículos. Además las empresas disponen de un 
resumen mensual de su actividad. 
A la hora de estacionar el vehículo, el usuario ha de introducir la matrícula y el código de la 
zona en la aplicación, de esta manera tiene asegurado un tiempo de operación de 30 minutos. 
En la pantalla de la aplicación el usuario puede ver las condiciones del estacionamiento. 
Cuando el usuario retire su vehículo también debe marcar en la aplicación la opción de 
“finalizar estacionamiento”. 
Esta aplicación permite al Ayuntamiento de Barcelona tener datos detallados del uso de las 
zonas de carga y descarga que, en un futuro, podrán utilizarse para mejorar la gestión de estas 
zonas. Está previsto que la aplicación pueda llegar a informar de los usuarios de las plazas 
disponibles en tiempo real y, de esta forma, evitar desplazamientos o vueltas innecesarias con 
el consecuente ahorro en contaminación, ruido y congestión. 
Este tipo de tecnología también podría llegar a servir para la gestión de los puntos de recarga 
rápida que posee AMB. Mediante el uso de herramientas TIC los taxistas podrían saber la 
disponibilidad de los puntos de recarga así como guardar su turno. 
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ANEJO III: Puntos de carga rápida 
Puntos de recarga rápida en Barcelona 
        Carrer En Servei  
1 Sortida 33, Ronda del Litoral Desembre 2013 
2 Provença 447 / Marina - Eixample (Barri de la Sagrada Família)  Setembre 2014 
3 Aparcament Viriat 25-35 / Guitard 2 - Sants - Montjuïc (Barri de Sants) Setembre 2014 
4  Via Augusta 358 (Jardins dels Setze Jutges) - Sarrià SantGervasi (Barri de Sarrià) Setembre 2014 
5  Plaça d'Alfonso Comín (front Issac Newton) - Gràcia (Barri Vallcarca i Penitents)  Setembre 2014 
6 Torrent de l'Olla 203 - Gracia (Barri: Vila de Gràcia) Setembre 2014 
7  Aparcament Mas Casanova 71 - Horta Guinardó (Barri: El Guinardó)  Setembre 2014 
8 Via Favència 21 (Mercat Canyelles) - Nou Barris (Barri: Canyelles) Setembre 2014 
9 Av. Meridiana 408 - Sant Andreu (Barri: Sant Andreu)  Setembre 2014 
10 Mercabarna  Desembre 2014 
11 Ronda del Litoral, sortida 23 - Av. Litorial, 49 - Sant Martí (Barri: El Poblenou) 
 
12 Pla de Palau 4 (en front a Espaseria)  Desembre 2014 
13 Fra Juniper Serra 59 (URBASER) Desembre 2014 
14 Av. de l'Estatut de Catalunya / Jerez (Fotovoltaica) Gener 2015 
15 Av. Diagonal (lateral mar entre Casanova i Muntaner)  Febrer 2015 
16 Pg. Gràcia (FNAC) Febrer 2015 
17 Av. Paral·lel (antiga ENDESA)  Febrer 2015 
 
Puntos de recarga rápida en el resto de municipios del área metropolitana 
Municipi Lloc En Servei 
1 Gavà Carrer de l'Energia, 31 2015 
2 El Prat de Llobregat Plaça de la Volateria-Carrer de Canudas 2014 
3 Cornellà de Llobregat Carrer de Baltasar Oriol i Mercer-Avinguda de la Porta Diagonal 2014 
4 Hospitalet de Llobregat Carrer de les Ciències, 71 2015 
5 Sant Joan Despí Carrer de Jacint Verdaguer, 84 2015 
6 Pallejà Ronda Sta. Eulàlia-Carrer Joan Maragall 2015 
7 Sant Cugat del Vallès Avinguda de la Via Augusta, 3 2015 
8 Barberà del Vallès Carrer Arquímedes, 8 2015 
9 Montcada i Reixac Carrer de Tarragona 34-Carrer Pla de Matabous 2015 
10 Badalona Carrer d'Anna Tugas-Passeig Olof Palme 2015 
Fuente: Àrea Metropolitana de Barcelona 
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ANEJO IV: Marcas y modelos de vehículos aplicados a 
licencia el 31 de enero de 2014 
 
Marca y Modelo Cantidad 
Toyota Prius 09 2.025 
Seat Altea Xl 1.918 
Skoda Octavia 05 1.248 
Skoda Octavia 1.071 
Skoda Rapid 360 
Seat Toledo 12 358 
Seat Alhambra 356 
Opel Zafira 310 
Seat Toledo 04 274 
Volkswagen Caddy 237 
Seat Toledo 99 222 
Peugot 5008 196 
Mercedes 212 127 
Peugot 406 123 
Toyota Prius 117 
Skoda Superb 117 
Fiat Linea 100 
Skoda Superb 08 99 
Fiat Scudo 79 
Peugot 407 Break 79 
Seat Alhambra 10 78 
Toyota Prius Plus 73 
Skoda Superb Combi 72 
Peugot 407 70 
Mercedes 211 69 
Volkswagen Passat B6 64 
Citroën C5 53 
Opel Vectra C 48 
Citroën C8 44 
Skoda Octavia 05 COM 42 
Volkswagen Jetta 07 41 
Dacia Lodgy 40 
Mercedes 212 Break 35 
Renault Megan Scenic 28 
Mercedes 203 27 
Nissan Almera 24 
Volkswagen Passat 99 24 
Merceedes Viano 23 
Chevrolet Epica 22 
Fiat Ulysse 22 
Volkswagen Golf Varia 22 
Mercedes 210 21 
Volkswagen Caravelle 20 
Mercedes 211 break 14 
BYD E6 13 
Fiat Croma 05 11 
Peugot 307 Break 11 
Citroën C Elysee 8 
Nissan NV200 7 
Renault Laguna 10 6 
Seat Toledo 6 
Citroën Xantia 5 
Nissan eNV200 5 
Nissan Primera 02 5 
Opel Vectra B 4 
Renault 21 3 
Mercedes 201 3 
Mercedes 202 3 
Citroën C4 Picasso 3 
Merceds 124 2 
Peugot 806 2 
Peugot 405 1 
Toyota Corola 1 
Opel Omega 1 
LTI Firaway 1 
Ford Mondeo 1 
Fiat Marea 1 
Ford Mondeo 02 1 
Citroën Xsara Picasso 1 
TOTAL 10.497 
 
Fuente: Instituto Metropolitano del Taxi 
 
 
  
  
